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IMPOSICION  DE  UNA  MEDALLA
AL  MINISTRO DE MARINA

N  la  mañana  del  pasado  dia  26  de  diciembre  el  Minis
tro  Secretario  General  del  Movimiento  impuso  la  Me
dalla  de  Oro  al  Mérito  Deportivo  al  ñor  Ministro  de
Marina,  y  la  de  Plata,  al  Contralmirante  Fontán  y  Ca
pitán  de  Fragata  González-AHer.  El  acto  tuvo  lugar  en
el  despacho  oficial  del  Ministro  Secretario  General,  y  se
encontraban  presentes  altas  jerarquías  del  Movimien
to,  representaciones  de  los  tres  Ejércitos  y  otras  mu
chas  personalidades.  Tras  la  lectura  por  el  Secretario

de  Educación  Física  y  Deportes  de  los  Decretos  por  los  que.  se  conceden
las  condecoraciones  méncionadas,  el  Ministro  Secretario  General  del  Mo
vimiento  pronunció  unas  palabras  resaltando  su  alegría  por  las  condeco
raciones  impuestas  al  Ministro  de  Marina  y  a  sus  entrañables  colabora
dores.  Aludió  después.a  las  actividades  deportivas  del  Almirante  Abarzuza
en  sú  juventud  y  a  sus.  esfuerzos  por  dotar  a  la  Marina  de  las  instalacio
nes  adecuadas  •para  el  ejercicio  del  deporte  y  para  la  preparación  física
necesaria  en  las  Fuerzas  Armadas.  El  señor  Solís  aludió  después  a  la
unión  existente  entre  el  Ejércitc,  la  Marina  y  el  Movimiento,  los  cuales
constituyen  una  familia  que  trabaja  en  paz,  en  concordia  y.en  armonía
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por  una  Patria  mejor,  y  terminó  expresando  su  agradecimiento  al  Minis
tro  por  todo  lo que  ha  hecho.  por  el  deporte,  y  añadiendo  que  se  sentía  or
gulloso  de  nuestra  Marina  y  que  al  condecorar  al  Ministro  lo  hacía  tam
bién  a  toda  la  Marina,  a  la  que  tanto  debe  España  en  todos  los  tiempos
y  en  la  que  tanta  confianza  tienen,  y,  por  último,  el  señor  Solís  dijo  que
se  condecoraba  también  al  amigo  entrañable,  a  quien  se  le  quiere.  admira
y  aprecia.

Excelentísimo  señor;  señores:

Sean  mis  primeras  palabras  de  agradecimiento  a  vuestra  excelencia,
en  nombre  propio  y  en  los  del  Almirante  Fontán  y  Capitán  de  Fragata
González-Aher,  por  la  distinción  de  que  se  nos  acaba  de  hacer  objeto  y  el
honor  que  se  nos  dispensa  al  concedernos  la  Medalla  al  Mérito  Deportivo;
gratitud  más  vigorosa  aún  si  se  tiene  presente  que  no  hemos  hecho  sino
tratar  de  cumplir  con  un  de’er  que  consideramos  fundamental  para  lograr
la  eficaz  preparación  de  las  Fuerzas  Armadas  que  por  razón  de  nuestros
cargos  nos  están  atribuídas,  ya  que  de  poco  pueden  servir  las  técnicas
profesionales  sin  un  personal  sana  y  fuerte  con  el  espíritu  combativo  y  la
necesaria  capacidad  de  resistencia.

El  convencimiento  de  la  importancia  ce  la  educación  física  dirigida  a
la  mayoría  del  personal  se  acrecienta  en  mi  caso  por  haber  sido  en  la
juventud  gran  aficionado  a  la  práctica  del  deporte  y  conocer,  por  tanto,
por  experiencia,  su  importancia  fundamental.

Compartiendo  plenamente  las  directrices  de  la  Delegación  Nacional,
considero  que  hay  dos  deportes  básicos,  de  carácter  universal,  que  deben

A  continuación,  el  Ministro  de  Marina  pronunció  el  siguiente  discurso:
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ser  factor  común  a  tcidas  las  organizaciones  deportivas.  Me  refiero  al  atle
tismo  y  a  la  natación,  actividadtes  que  venimos  fomentando  en  la  Marina,,
con  resultados  prometedores,  dentro  del  reducido  sector  que  suponen  nues
tras  fuerzas  en  el  ámbito  nacional.

Para  ldgrar  su  efectividad  ha  sido  preciso  un  plan  de  construcción  de
instalaciones  deportivas,  en  el  que  hemos  incluido  a  Madrid  por  la  faci
lidad  de  concentración  en  sentido  radial  para  los  participantes  en  Cam
peonatos  y  las  necesidades  del  Colegio  de  Nuestra  Sefiora  del  Carmen  y
fuerzas  de  la  Agrupación  de  Infantería  de  Marina  de  esta  Jurisdicción.

En  lo  que  respecta  a  deportes  náuticos,  es  natural  que  la  Marina  les
dedique  preferente  atención  y  trate  de  irnpulsarlcls  en  la  n»edida  de  nues
tras  posibilidades.  En  deportes  de  vela  hemos  aumentado  nuestras  floti
llas  de  snipes  en  el  preseiite  afio  con  dieciséis  nuevas  embarcaciones  y  se
logró  una  destacada  actuación  en  regatas  nacionales  y  en  la  internacional
para  la  clase  snipe  juvenil  celebrada  en  Francia,  en  la  que  el  alumno  de
la  Escuela  Naval  Militar  Victoriano  SánchezBarcáiztegui  se  clasificó  sub
campeón  de  Európa.

Cdn  la  subvención  de  la  Delegación  Nacional  ha  contribuido  a  que
podamos  también  contar  con  un  número  reducido  de  balandros  de  clases
olímpicas,  en  las  que  esperamos  alcanzar  el  conveniente  grado  de  adies
tramiento  en  el  próximo  ago.

Las  regatas  a  remo,  que  han  sido  tradicionales  en  la  Marina  con  las
embarcaciones  entonces  reglamentarias  en  nuestros  buques,  han  perdido
actualidad  como  consecuencia  de  la  generalización  a  bordo  del  tipo  de
embarcaciones  menores  a  motor.  Ello  ha  ocasionado  un  período  de  tran
sición  en  las  actividades  pronias  de  este  denorte  marinero,  por  lo  que  me
propongo  colaborar  con  la  Federación  Esna?iola  de  Remd  para  incorporar
a  nuestros  Campeonatos  deportivos  no  sólo  las  regatas  de  traineras,  sino
también  las  de  yolas  y  outriggerS.  con  objeto  de  atender  a  la  necesaria
preparación  de  embarcaciones  olímpicas.

Sería  muy  de  desear  que  la  pronuesta  de  la  Delegación  Nacional  para
la  creación  de  la  Junta  reguladora  de  los  tres  Ejércitos,  que  sugirió  el
Inspector  nacional  técnico,  jefe  del  departamento  de  Relación,  llegase  a
fructificar  en  realidades  tangibles  y  a  corto  plazo,  pues  estoy  segurcf  de
que  con  e1lo  existría  una  mayor  compenetración  entre  las  tres  Armas  y
la  Delegación  Nacional.  Considero  la  conveniencia  de  que  esto  pueda  Ile
varse  a  efecto  en  fecha  próxima,  va  que  en  nuestras  instalaciones  depor
tivas  de  Ciudad  Lineal  pddría  celebrarse  en  1961  el  primer  Campeonato
deportivo  entre  los  tres  Ejércitos.

Y  nada  más  he  die  decir  sino  reiterar  de  nuevo  mi  gratitud  a  vuestra
excelencia  y  a  la  Delegación  Nacional  de  Deportes,  que  con  tanto  acierto
dirige  mi  buen  amigo  Elola,  por  todas  sus  atenciones,  entre  las  que  quiero
destacar  la  concesión  a  nuestra  Junta  Central  de  Deportes  del  preciado
galardón  Copa  «José  Hermosa»,  y  al  propio  tiempo  significar  una  vez  más
nuestro  decidido  propósito  de  colaborar  con  el  mayor  entusiasmo  y  en  la
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medida  de  nuestras  fuerzas  ál  desarrollo  del  deporté;  pcir  el  convencimiento
de  los  innumerables  beneficio  que  proporciona  a  la  nactón.

Y  para  terminar,  mi  buen  amigo  y  querido  companero,  celebro  que
con  esta  ocasión  haya  tenido  la  gran  satisfacción  de  saludar  a  todos  los
mandos  de  esta  Casa  y  darte•  un  abrazo,  y  esté  abrazo  10 hago•  extensivo
a  todos  ellos  con  el  mayor  cariño,  como  expresión  de  la  entrañable  unidad
de  la  Marina  española  y  el  Movimiento.
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r—-_-fl  las  once  y  media  de  la  mañana  del  viernes  16  de  di
I=—  P  i  —.1  ciembre  comenzaron  los  actos  correspondientes  a  las

_‘  inauguraciones  del  nuevo  edificio  para  Colegio  de

1  1  huérfanos  e  hijos  de  Suboficiales  y  del  nuevo  pabe
i           llón e  instalaciones  complementarias  del  Colegio  para

               huérfanos ehijos  de  los  Cuerpos  Patentados.
.     J    Además  del  señor  Ministro  de  Marina,  se  encon

traban  presentes  el  Almirante  Antón,  Jefe  del  Estado
Mayor  de  la  Armada;  Vicealmirante  Nieto  Antúnez,

Jefe  de  la  Jurisdicción  Central;  Vicealmirantes  García  Freire  y  Cervera,
y  un  numeroso  grupo  de  Contralmirantes,  Generales,  Jefes,  Oficiales,  Sub
oficiales,  profesores  y  alumnos  de  ambos  Colegios.

Primeramente  se  procedió  a  la  bendición  del  nuevo  edificio  del  Colegio
de  hijos  de  Suboficia1s,  oficiando  el  Arzobispo  de  Sión  y  Vicario  General
Castrense,  Doctor  Muñoyerro,  ayudado  por  varios  Capellanes  de  la  Ar
madá.  Terminado  este  acto,  el  séñor  Ministro  y  acompañantes  efectuarán

y

EL  SEÑOR  MINISTRO INAUGURA
LAS  NUEVAS  INSTALACIONES
EN  LOS  COLEGIOS DE  NUESTRA

SEÑORA  DEL CARMEN
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una  detenida  visita  a  las  nuevas  instalaciones,  que  pueden  considerarse
modelo  en  su  género.  Estuvieron  en  las  distintas  aulas,  dormitorios,  co
medor,  cocina,  gimnasio,  patio  de  deportes,  servicios  y,  por  último,  en  el
gran  Salón  de  Actos,  en  donde  el  Capitán  de  Navío  Tejera,  Presidente  de
la  Instituciérn  Benéfica  para  Htiérfanos  del  Cuerpo  de  Suboficiales,  pro
nunció  unas  palabras.  dando  cuenta  del  desarrollo  de  este  nuevo  edificio
y  agradeciendo  al  señor  Ministro  la  ayuda  prestada  en  todo  momento  para
llevar  a  cabo  esta  obra,  El  Almirante  Aharzuza  le  contestó  en  los  siguien
tes  términos:

Excelentísimos  señores;  señores:

Aludía  hace  unos  instantes  el  Presidente  de  la  Institución  Benéfica
para  Huérfanos  del  Cuerpo  de  Suboficiales  a  que  hace  poco  más  de  año
y  medio  rehusé  colocar  la  primera  piedra  del  magnífico  conjunto  que  hcíy
inauguramos,  alegando  mi  deseo  de  hacerlo  no  con  la  primera,  sino  con
la  última,  y  es  que,  efectivamente,  tenía  la  certeza  de  que  muy  pronto
aquel  proyecto  que  comenzaba  a  desarrollarse  daría  lugar  a  este  otro  acto
que  ahora  nos  reúne.

Fué  aquélla  una  de  esas  determinaciones  que  tan  frecuentemente  en  la
vida  hemos  de  adoptar,  bien  a  pesar  nuestro,  porque  las  consideramos  esti
mulantes  aun  par.a  quienes,  como  en  el  caso  presente,  ya  de  por  sí  se  con
sagran  arduamente  a  una  empresa.

Pero  hoy,  señclres  y  alumnos,  al  contemplar  la  tangible  realidad,  cuyas
características  detalladas  acaban  de  sernos  expuestas,  aquella  pesadumbre
se  compensa  ampliamente,  y  no’  he  de  regatear  mis  plácemes  más  rendi
dos  a  todos  y  cada  uno  de  cuantos  han  contribuído  en  mayor  o  menor
grado  a  que  pueda  serlo:  a  la  Junta  Central,  por  su  entusiasmo  y  tesón;
al  Almirante  Jefe  de  la  Jurisdicción  Central,  por  el  apoyo  prestado  a  la
Asociación  Benéfica  para  Huérfanos  de  Cuerpos  Patentados,  y  al  Director
del  Colegio  de  Nuestra  Señora  del  Carmen,  por  su  colaboración  eficacísj
ma;  a  lcjs  Suboficiales  todos,  que  gustosos  han  brindado  la  aportación  que
supone  el  incremento  de  sus  cuotas;  a  los  miembros  de  la  Junta  Superior
de  Acción  Social,  que  me  honro  en  presidir;  al  Arquitecto  y  Aparejador
bajo  cuya  dirección  se  ha  efectuado  la  obra;  a  la  Comisión  nombrada  para
inspeccionar  lcYs trabajos,  y  en  fin,  como  digo,  a  todos  cuantos  de  alguna
manera  han  puesto  su  esfuerzo  al  servicio  de  esta  gran  realización  social,
en  la  que  toda  la  Marina  tiene  muchas  esperanzas.

Sois  vosotros,  queridos  alumnos  aquí  presentes,  los  primeros  que  vais
a  disfrutar  de  estas  espléndidas  instalaciones,  a  través  de  las  que  preten
demos  que  salgáis,  en  un  mañana  próximo,  transformados  en  hombres  de
provecho  para  la  Patria,  dignos  continuadores  de  vuestros  progenitores.
Disfrutadias,  sí,  que  por  vosotros  y  para  vosotros  fueron  hechas;  y  pre
cisamente  por  eso,  sed  también  vosotros  mismos  sus  mejores  guardianes,
conservando  cuidadosamente  no  sólo  la  materialidad  que  se  encierra  en
tre  sus  muros,  sino  lo  qne  es  mucho  más  importante:  su  significado  de
hogar  de  marinos,  que  representa  y  que  implica  tanto  como  espíritu  de
trabajo,  leal  compañerismo,  disciplina,  sacrificio  y  demás  virtudes  que  hon
ran  a  la  gloriosa  Marina  de  España.  La  única  muestra  de  gratitud  que
ésta  espera  con  toda  seguridad  de  vosotros,  como  compensación  a  los  es-
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fuerzos  que  en  vuestro  favor  ha  realizadcl y  continuará  realizando,  es  que
cumpláis  siempre  con  el  deber,  ahora  como  estudiantes  y  después  como
ciudadanos,  en  el  puesto  que  la  vida  os  depare,  y  que  en  todo  momento
tengáis  muy  presente  el  cariñosa  afecto  que  por  intermedio  de  este  Cole
gio  recibisteis  de  toda  la  Marina.

Grandes  aplausos  subrayaron  las  últimas  palabras  del  discurso  del  Mi
nistro  de  Marina,  y  seguidamente  el  Almirante  Aharzuza  y  acompañantes
se  dirigieron  al  Colegio  de  Cuerpos  Patentados,  en  donde  visitaron  las
nuevas  instalaciones  efectuadas  en  el  antiguo  edificio.  y  posteriormente
pasaron  al  nuevo  pabellón,  en  donde  visitaron  los  cuatro  dormitorios,  ser
viçios  y,  por  último,  los  dQs  comedores.  Todas  estas  instalaciones  son
funcionales  y  modernas  hasta  en  sus  menores  detalles.

Al  terminar  la  visita,  se  congregaron  en  uno  de  los  grandes  comedores
todas  las  personalidades  y  demás  asistentes  a  ambas  inauguraciones.

En  forma  totalmente  espontánea,  elEscribiente  Mayor  Vivancos  pro
nunció  unas  palabras  de  agradecimiento  al  señor  Ministro  por  la  gran
labor  que  ha  desarrollado  en  favor  de  los  Suboficiales  y  oue  culminaba  en
la,  inauguración  del  magnífico  Colegio  que  se  acababa  de  visitar,  asegu
rando  al  Almirante  Abarzuza,  ‘en nombre  de  todos  los  Suboficiales  de  la
Armada,  su  inquebrantable  adhesión  y  agradecimiento  por  tantas  ayudas
y  mejQras  logradas.

El  señor  Ministro  de  Matina,  muy  emocionado,  contestó  expresando
la  satisfacción  que.  le  nroporcionaba  el  poder  hacer  estas  obras  en  favor
de  todos,  y  añadió  que  su  aspiración  era  que  los  hijos  de  Suboficiales  tu
vieran  toda  clase  de  oportunidades  para  poder  elevar  su  nivel  de  vida
económico  y-social  y  que  todos  participaran  ampliamente  de  las  ventajas
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existentes  resaltando  su  decisión  de  dotar  de  becas  a  los  alumnos  más
aventajados  para  poder  cursar  estudios  universitarios  y  carreras  especia
les  en  el  Colegio  Mayor  Jorge  Jitan,  por  lo  que  consideraba  un  todo  armó
nico  el  conjunto  de  las  dos  Secciones  del  Colegio  de  Nuestra  Señora  del
Carmen  (Cuerpos  Patentados  y  Cuerpo  de  Subofiéiales)  y  el  Colegio  Ma
yor  Jarge  Juan.  Terminó  rogando  a  los  representantes  de  los  distintos  De
partamentos  que  habían  venido  a  éstos  actos  el  que  contasen  a  sus  éom
pañeros  la  realidad  que  habían  presenciado.  Grandes  aplausos  subrayaxon
las  últimas  palabras  del  señor  Ministro.

Seguidamente  el  Vicealmirante  García  Freire  Presidente  de  la  Asocia
ción  Benéfica  para  Huérfanos  de  los  Cuerpos  Patentados  de  la  Armada,
Pronunció  unas  palabras  haciendo  historia  de  las  vicisitudes  pasadas  por
el  Colegio  desde  su  fundación  por  Su  Majestad  el  Rey  Alfonso  XIII  en
el  año  1917,  haciendo  hincapié  en  el  aumento  extraordinario  de  alumnos
acaecido  después  de  la  Cruzada  r  que  obligó  a  acudir  a  ayudas  extraor
dinarias  por  notoria  insufciencia  de  las  cuotas  de  los  asociados.  Terminó
expresando  su  agradecimiento  a  la  Junta  Superior  de  Acción  Social  de  la
Armada  por  la  ayuda  prestada,  y  en  especial  a  su  Presidente,  Almirante
Abarzuza,  por  el  decisivo  apoyo  que  siempre  ha  dado  a  las  obras  que
se  inauguraban.

A  continuación  el  señor  Ministro  pronunció  el  siguiente  discurso:

Excelentísimos  señores;  señores:

Acaba  de  darnos  cuenta  el  Almirante  Presidente  de  la  Asociación  Be
néfica  para  Huérfanos  de  los  Cuerpos  Patentadcrs  de  la  Armada  de  las  vi
cisitudes  y  pujante  desarrollo  del  Colegio  de  Nuestra  Señora  del  Carmen
a  partir  del  comienzo  de  su  funcionamiento  en  1917  hasta  los  momentos
actuales,  en  que  ha  quintuplicado  muy  largamente  el  número  de  alumnos
entre  huérfanos  e  hijos  de  asociados.

Nada  tiene  de  extraño  semejante  desarrollo  porque  quienes  hemos  se
guido  paso  a  paso  sus  vicisitudes  conocemos  cn  certeza  el  prestigio  de
que  goza  tanto  fuera  como  dentro  de  la  Marina  y  del  que  es  buen  expo
nente  la  circunstancia  de  que  una  gran  parte  de  la  actual  oficialidad  de  la
Armada  proéeda  de  su  aulas.       ..         

Calladamente  y  año  tras  año  se  ha  id  formando  en  ese  espíritu  de  tra
bajo,  disciplina  . y.  compañerismo  que.  imprime  a  su  funcionamiento  una
gran  masa  de  la  juventud  ligada  a  nosotros  por  vínculos,  de  -Sangre’ que,
como  antes  os  decía,  ha  perpetuado  en  ks  cuadros  de  la  Marina  —‘—y tam
bién  fuera  de  ella—  ese  sentido  castrense  e  la  vida,  cáracterístjco  de  sus
progenitores.  .Y  es  por  eso.  que  desde.  que  ocupé  este  cargo,  para  el  qüe
S.  E.  el  Jefe  del  Estado  tuvo  a  bien  designarme,  fuese  objeto  de  mi.máyor
preocupación  el  mejorar  y  ampliar  sus  instalaciones,  haciendo  posible  aten
der  las  continuas  demandas  de  admisión  que  se  formulaban

Consideraba  y  considero  que  esa  contribución  a  facilitar  al  personal

de  la  Armada,  en  fotma  económica,  la  misióti  docente  que  le  correspoñde
réspecto  de  sus  hijos,  era  una  de  las  mejores  modalidades  de  labor  be
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néfico-social  que  pódla  llevarse  a  cabo.  Por  ello  también  cuaiquier  suge
rencia  que  en  este  orden  de  cosas  me  ha  sido  hecha  haya  encontrado  la
más  favarable  acogida  por  mi  parte,  y  hoy,  como  Ministro  de  Marina  y
como  Presidente  de  la  Junta  Superior  de  ‘Acción  Scial  de  la  Armada,  creo
lícito  poderme  enorgullecer  al  contemplar  a  pleno  funcionamiento  estas
realidades  del  Colegio  Mayor  Jorge  Juan,  el  Colegio  para  hijos  del  perso
nal-  de  Suboficiales  que  se  acaba  de  bendecir,  y  el  nuevo  edificio  del  de
Nuestra  Señora  del  Carmen,  y  al  propio  tiempo  la  perspectiva  de  los  nue
vos  Grupos  Escolares  para  la  enseñanza  primaria  de  nuestros  hijds  que
bien  pronto,  Dios  mediante,  se  alzarán  en  los  tres  Departamentos.

Pero  nada  de  esto  hubiera  sido  posible,  pese  a  mi  entusiasmo  —y  ni
aun  siquiera  el  haberlo  iutentado—,  si  nd  hubiera  sabido  de  antemano’  —y
confirmado  más  tarde—  que  contaba  con  la  decidida  colaboración  de  todos,
tomando  la  palabra  en  el  más  amplio  sentido;  en  primer  término,  la  muy
destacada  de  S.  E.  el  Jefe  del  Estado,  cuya  cdnstante  preocupación  por  la
Asociación  e  Institución  de  Huérfanos  me  consta  fehacientemente;  la  de
mis  compañeros  de  Gobierno  —alguno  de  los  cuales  nos  honran  hoy  con
su  presencia—,  que  han  dado  por  su  parte  tcido  género  de  facilidades  para,
el  logro  de  nuestros  propósitos;  del  Consejo  de  Administración  de  la  Aso
ciación  Benéfica  para  Huérfanos  de  los  Cuerpos  Patentados,  del  Director
del  Colegid  de  Nuestra  Señora  del  Carmen,  de  sus  Profesores,  alumnos  y
familiares...,  de  todos  en  fin.

Desde  aquí  quiero  expresarles  el  testimonio  de  mi  profundo  reconoci
miento  y  la  esperanza  de  que  esta  colaboración  se  mantenga  siempre,  en
la  certeza  de  que  de  esta  manera  lograremos  el  mayor  mejlramiento  fac
tible  de  las  condiciones  de  vida  del  personal  y  así  hacer  más  llevadero  el
sacrificio  que  supone  la  consagración  de  aquélla  al  servicio  de  la  Patria
en  su  Armada,  que  voluntaria  y  gustosamente  escogimds.

No  quiero  terminar,  sin  embargo,  estas  palabras  sin  hacer  pública  de
una  manera  singularísima  y  especial  la  gratitud  que  debemos  al  Almirante
Nieto  Antúnez,  que  dentro  de  breves  días  cesará  en  su  destino  actual  de
Almirante  de  la  Jurisdicción  Central  para  ocupar  un  alto  cargo,  y,quien
en  todo  momento  ha  brindadd  su  más  entusiasta  colaboración  al  programa
de  acción  social  que  me  tracé,  no  sólo  en  el  aspecto  escolar,  sino  en  la
totalidad  de  las  facetas  a  que  alcanza.  Destacar  aquí  que  ha  sido  uno  de
los  más  sólidos  puntales  en  que  he  podido  apdyarme  en  esta  labor,  ‘  lo
considero  un  deber  de  justicia.

He  dicho.  ,                           -

Seguidamente  se  sfrvió  un  aperitivo  a  todos  los  presentes,  y  poco  des
pués  el  Almirante  Abarztiza  se  despidió  de  las  personalidades  y  asisten
tes,  dando  por  finalizado  el  acto.

‘**  *

Algunos  datos  de  interés  para  los  asociados  a  ambos  Colegios.
Con  las  nuevas  instalaciones,  del  Colegio  de  Huérfanos  de  Cuerpos  Pa

tentados  las  condiciones  de  enseñanza  y  habitabilidad  han  mejorado  nota-
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blemente,  aliviando  y  resolviendo  la  congestión  habida  durante  los  últi
rnos  años.

El  número  de  alumnos  que  hay  en  la  actualidad  se  &eva  a  403,  de  los
cuales  hay  192 internos,  70  nediopensionjstas  y  141 externos.

En  este  Colegio  se  estudia  la  preparación  para  ingreso  en  el  Bachi
llerato,  los  seis  años  del  mismo  y  el  Preuniversitario,  y  además  la  prepa
ración  para  ingreso  en  la  Escuela  Naval  Militar.

En  el  Colegio  de  Suboficiales  hay  15  internos  y  90  externos,  aunque
la  capacidad  del  mismo  es  mucho  mayor,  y  está  previsto  la  construcción
de  una  nueva  planta  cuando  las  necesidades  así  lo  aconsejen.  Se  estudia
en  el  mismo  la  preparación  para  ingreso  en  el. Bachillerato  y  los  seis  cursos
de  este  último.  El  nombre  conjunto  es  Colegio  de  Nuestra  Sora  del  Car
men,  con  dos  Secciones:  una  de  Cuerpos  Patentados  y  otra  del  Cuerpo  de
Suboficiales.  El  Director.  Jefe  de  Estudios  y  Profesorado,  es  común  a
ambos.
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EL  CANTAN DE FRAGATA fl  JOSE
DE  VARGAS PONCE (1760-1821)

JULIO  F.  GUILLEN
Secretario  Perpetuo  de  la  Real

Academia  de  la  Historia.

Así  tu,  ¡oh  Vargas!,  padre  de  la  historia,

eterno  vivirás,  que  tus  escritos
treparon  a  la  cumbre  de  la  gloria.

DUQUE  DE  RIVAS.

A  vida  de  este  criginal  erudito,  casi  sin  par  en  su  tiempo,
es  muy  poco conocida.  Su  apasionado  amigo  y  compañero
desde  Guardia  Marina,  D.  Martín  Fernández  de  Nava
rrete,  escribió  su  Elogio  para  ser  leído  en  la  Real  Acade
mia  de  la  Historia,  preceptivo  en  esta  docta  Corporación
al  fallecer  uno  de  sus  miembros,  y  ésta  es  la  única  fuente
de  las breves  y  sosas  biografías  que  fueron  apareciendo  en
libros,  repertorios  y  enciclopedias,  desconociendo  las  más
modernas  el  bosquejó  biográfico  que  escribió  Fernández

Duro.  En  su  centenario  he  sido  encargado  de  la  publicación  de  una  de  sus
muchas  obras  aún  inéditas,  y  por  ello  buceé  lo  suficiente  para  prologarla  con
harta  más  minuciosidad  que  lo  poco  que  hasta  ahora  se  sabía  de  él;  breve
resumen  de  lo  mucho  que  tengo  acopiado  son  estas  páginas,  en  las  que  daré  a
conocer  la  vida  de  este  singular  y  curioso  personaje,  a  veces  estrafalario,  casi
siempre  zumbón,  cuyo  gran  corazón  corrió  parejas  con  su  hambre  de  saber  y
de  ser  útil,  y. a  quien  el  asma  pertina.z  y  su  inala  salud  quebraron,  en  favor  de
las  letras,  sú  carrera  brillante  de  Oficial  de  Marina  distinguidísimo.

Vió  la  Íuz  Vargas  en  Cádiz,  el  10  de  junio  de  1760;  tuvo  magnífica  edu
cación  humanística  (1),  que  desarrolló  en  él  singular  gusto  y  espíritu  crítico;
así,  tan  sólo  de  trece  años,  al  traducir  del  francés  el  primer  tomo  de  Las  snil
y  una  ñoches,  consideró  frívolas  semejantes  obras  y  pasó  a  traducir  los  viajes
de  Tavernier  para  comparar  lo  que  expresa  de  la  conducta  de  los holandeses  en
Asia,  con  lo  que  acrimina  Raynal  de  los  españoles  en  América.  Como  se  ve,
su  indomable  celo  patriótico,  que  tan  característico  le  sería  siempre,  despertó
pronto,  de  consuno  con  su  espíritu  crítico.

Dominó  las  lenguas  latina,  francesa,  inglesa,  italiana  y  hasta  —cosa  rara—
el  viejo  lemosín;  sin  embargo,  tras  alguna  que  otra  traducción  para  perfeccio
xiarse  en  estas  lenguas,  como  la  de  la  Electra,  de  Crebillon  (1774),  se  aficionó
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EL  CAPITAN  DE  FRAGATA  D.  JOSE  DE  VARGAS  PONCE

a  las  mátemáticas,  y  a  los dieciséis  años  trabajó  una  crítica  al  tratado  de  Ant
riética  que  escribió  para  sus  alumnos  D.  Juan  Antonio  Cañaveras,  y  sostuvo
sobre  este punto  una  polémica  con D.  Patricio  Noble,  en  la  que  demostró  cono
cer  cuanto  en  castellano  se  había  publicado  sobre  la  materia,  y  este  mismo  año
de  1776  compuso  una  sátira  en  tercetos  contra  los  jóvenes  que,  por  el prurito
de  afrancesarse,  tenían  en  menos  así  el  traje  como  nuestras  costumbres.

Palacio  de  Avalos.
Don  Martín  Fernández de  Navarrete, de  Capitán  de  Navío  (1800).

Por  entonces  comenzó  —cual  le  sucedería  también  a  Navarrete,  su  paralelo
en  tantas  cosas—  su  epistolario  con  D.  Melchor  de  Jovellanos  (2),  D.  Juan
Bautista  Arriaza  (3)  y  D.  Angel  Saavedra,  después  Duque  de  Rivas,  tratando
Lobre  literatura  y  teatro;  precisamente  contestándole  a  una  de  éstas  su  paisano
Cadahalso,  durante  el  sitio  de  Gibraltar,  le  alcanzó  el  casco  de  bomba  (1777)
que  privaría  a  nuestro  Parnaso  del  ilustre  autor  de  las  Cartas  nIarrueca.s.

Esteve.
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Su  maestro,  D.  Esteban  Carratalá,  prosiguió  embutiéndole  las  ciencias,  con
tanto  fruto,  que  pronto  Vargas  las  manejó  a  placer  y  pudo  hasta  componer  un
tratado  práctico  de  cá.lculo mercantil  como  para  hácer  la  boca  agua  en  tanto
escritorio  de  mercaderes  y  armadores  de  la  calle  de  la  Muralla.

En  agosto  de  1782 sentó  plaza  de  Guardia  Marina,  y  su  anterior  aplicación
le  permitió  examinarse  de  una  sola  vez  de  cuanta  asignatura  se  cursaba  en  la
Compañía,  y  aún  tuvo  tiempo  para  enderezar  a  sus  antiguos  compañeros  de
estudios  de  latinidad  un .veja.nee  en  prosa  y  verso,  en  el  que,  bajo  el  proyecto
de  una  misión  a  la  Luna,  pintó  el  carácter  y  la  índole  de  cada  uno.

Esta  excursión  al  campo  de  la  lírica  le  valió  que  el  Capitán  de  Guardias
Marinas  D.  Miguel  Gastón  le  encomendase  cuatro  oraciones  adecuadas  a  las
circunstancias  —dos  en  castellano  y  dos  en  francés—  que  debían  de  recitar  él
y  otro  compañero  en  la  visita  del  Conde  de  Artois  y  el  Duque  de  Borbón,  de
cuyo  zaguanete  formó  parte  en  Algeciras;  pero  Vargas  no  se  contentó  con
er  espectador  del  sitio  puesto  a  Gibraltar  y  consiguió,  con  el  aquel  de  servir
(le  intérprete  al  Príncipe  de  Nassau  que  la  mandaba,  emiarcar  en  la  flotante
lelia-Piedra.

Entre  el  fragor  de  la  jornada  y  sobre  una  saca  de  lana  escribió  Vargas
Ponce  un  Elogio  de  Alfonso  el  Sabio  para  concursar  al  premio  de  elocuencia
abierto  por  la  Real  Academia  Española  y  qué  consiguió,  con  asombro  de  los
académicos,  que  ignoraban  quién  sería  aquel  Vargas  Ponce  premiado  y  hasta
suponían  sería  el  seudónimo  de  algún  sesudo  hombre  de  pluma.

De  lo  que  se  enteró  bastante  tarde,  pues  en  el  desgraciado  fracaso  de  las
flotantes  voló  la  Talia-Piedra,  y  aunque  fué  de  los  poquísimos  sobrevivientes
se  le  dió por  muerto,  incluso  en  la  Gaceta.

Muy  malparado  y  confuso,  sin  embargo,  tuvo  oportunidad  de  embarcar
en  el  navío  San  Fernando,  de  la  escuadra  de  Córdoba,  y  tomar  parte  en  el
combate  de  Cabo  Espartel.

Siendo  aún  Guardia  Marina  escribió  a  Mazarredo  unos  versos  el  día  de
inocentes  reclamándole  el  único  ejemplar  de  su  Elogio  de  Alfonso  el  Sabio,
que  le  había  prestado,  en  ios  que• relata  todo  esto  así:

Mil  disparos  presencié,
¿Son  pocos?  Al  cubo  vayan,
Porque  yo  estoy  bien  seguro

-                   Que hubo  locas  esperanzas.
Por  tener  parte  en  la  torta,
Que  al  fin  salió  chamuscada,
En  el  Tallo-Piedra  entré,
Que  hasta  el  nombre  esperanzaba.
Mucho  al  arca  de  Noé
Su  figura  asemejaba,
Y  contenía  igualmente
Mil  especies  de  alimañas.
Qué  de  hazañas  admiré

En  una  y  otra  cuerda!
¡ Ah  fama!,  busca  trompetas.
Ah  Pepe!,  vuelve  a  las  chanzas.

De  mí  sólo  decir  puedo
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Belier.

Que  discurrí  a  las  vegadas,
Unas,  morir  estrellado;
Otras,  pasado  por  agua.
Aparecióse  a  la  aurora
Una  que  llamaron  lancha;

Y  creíla  yo...  la  misma
Nave  de  los  Argonautas.
Al  echarse  de  falondos  (4),
Se  me  magulló  una  nalga,
A  quien  la  otra,  por  burla,
Llamaba  la  cardenala.
Me  embárcaste,  y  al  instante
Sufrí  una  dura  borrasca,
Conque  dije  para  mí:
Buen  principio  de  semana.

Don  José  de  Mazarredo.

Museo  Naval.
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Del  mar grande y  el mar chico
Aré  la  espumosa espalda,
En  un  naviazo amigo,
Que  si otros vuelan, él nada.
Lo  demás de  mi viaje
Tú  lo  sabes, y  no es gracia
Decir  á  un hombre ocupado
Más  que cosas de  importancia.

Convaleciente  en  Cádiz,  como  un  Oficial  de  Marina,  D.  Antonio  Federici,
criticase  el  Elogio  premiado,  que  la  Academia  había  dado  a  la  Prensa,  dió
margen  para  que  Vargas  hiciese  la  apología  de  su  escrito,  presentando  unidas
las  reglas  que  prescriben  los  retóricos  para  semejantes  obras  y  probando  que
las  guardaba  para  su  trabajo.

Ascendido  a  Alférez  de  Fragata  (1783)  embarcó  en  la  expedición  que  se
preparaba  contra  Jamaica  y  escribió  un  tratado  de  Aritmética  para  uso  de  los
Caballeros  Guardias  Marinas;  pasó  luego  destinado  al  Observatorio  Astronó
mico  —aón  en  el  viejo  castillo  de  Cádiz—  y  de  allí  (5)  lo  sacó  D.  Vicente
Tofiño  para  el  equipo  que  estaba  levantando  el  Atlas  hidrográfico  de  España
y  sus  islas.

Don  Vicente  García  de  la  Huerta  había  publicado  un  romance  elogiando  a
Barceló,  pero  zahiriendo  a  la  Marina;  Fernández  de  Navarrete  y  otros  Ofi
ciales,  bajo  seudónimos,  replicaron  con  firmeza;  creyó  Huerta  que  el  autor
de  alguna  de  estas  réplicas  era  Vargas,  y éste,  para  disuadirlé,  dirigió  al desabri
do  poeta  una  larga  carta  haciéndole  ver  cómo  hubiera  analizado  su  poemilla,
e?1  estilo  serio  y  de  burla,  con  lo  que  le  remitió  duplicada  y  sabrosa  crítica.

Muy  atareado  en  Cartagena  cartografiando  su  costa,  nacieron  los  Infantes
gemelos  (1784)  y  sus  jefes  le  instaron  a  que  escribiese  un  canto  al  real  y  du
plicado  parto,  lo  que  realizó  en  dos  mañanas.  Mazarredo  le  añadió  un  soneto
de  su  propia  minerva  y  todo  junto  lo  elevó a  la  Corte.  y  Su  Majestad  mandó
imprimir  éste, que  Vargas  calificó de miserable  jugu.ete, por fortuna  —escribió.—
jvsto  y  merecidamente  olvidado.

Vuelto  al  Observatorio,  pues  el  invierno  obligaba  a  suspender  la  campaña
.bidrográfica,  se  dedicó  con  ardor  a  escribir  una  apología  de  la  literatura;  .pero
por  entoncés  comenzó  a  padecer  el  angustioso  asma,  que  ya  no. le  abandonaría,
y  hubo  de  marchar  a  Sevilla,  alejándose  dél  clima  marítimo  que  tanto  le  per
judicaba.  .  -.

Incapaz  de  permanecer  ocisóe  çlió eni  visitar  bibliotecas,  como  la  Colom
bina  y  la  de  San  Acacio,  así  corno alguna  que  otra  particular,  entre  las  cuales
sobresalían  las  del  Conde  del  Agüila  (6)  ;  pero  pronto  hubo  de  marchar  a
Madrid  a  dirigir  la  estampaciód  (7)  dél  atlas  hidrográfico  que  había  trabajado
con  Tofiño.

Esta  ocupación  proporcionó  á’ su  insáciable  éuriosidad  el  tratar  a  los  me
jores  grabadores  de  la  época  y  coñocer  tan  a  fondo  la  técnica  de  este  arte  de
estampación,  que  en  la  junta  pública  de  1789,  y  por  encargo  de  la  Real  Aca
demia  de  Bellas  Artes  de  Sari  Fernando,  a  la  que  pertenecía  (8),  leyó  su
oración  gratulatoria,  junto  con  tin.discursosobre  la  importancia  de  la  Historia
Marítitné  de  España  y  necesidad  de. que. lg  escriba  un  marino.
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Para  ello  compuso  un  plan  razonado  que  elevó  a  la  Superioridad,  consi
derndose  a  llevarlo  a  cabo,,  así  como  otro  para  la  colección  de  nuestros
viajes  marítimos,  que  durmió  en  los  anaqueles  de  la  covachuela  de  la  Secreta
ría  del  Despacho  de  Marina  por  las  enemistades  y  envidias  que  ya  comenzaba
a  padecer  Vargas,  y  de  fijo  que  sin  conocimiento  del  gran  Ministro  que  fué
el  Bailío  Fr.  D.  Antonio  Valdés.

Anónno.

de  Aranda,  quien,  al  dejar  el
nuestro  Vargas,  al  que  se  le
interrumpiendo  el  diccionario
proyecto,  incluso  con  ilustra

Fué  su  grande  admirador  y  amigo  el  Conde
gobierno  de  la  nación;  arrastró  en  su  caída  a
comunicó  la  orden  de  embarcar  en  Cartagena,
marítimo  que  estaba  componiendo  (9)  y  cuyo
cioneS,  mereció  mejor  suerte.

Logró  al  fin  con  su  idea- que  se  redactase  una  gran  Historia  Marítima,  y
como  se  proyectaba  en  la  naciente  ‘población de  San  Carlos,  en  la  Isla  de  León,
una  excelente  biblioteca,  para  nutrir  la  cual  ya  andaba  por  París  y  ‘Londres

Don  Vicente Tofio.

Museo  Naval.
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Grabado.                                            Museo Naval.
Evacuación  de  Tolón.

el  Capitán  de  Navío  D.  José  de  Mendoza  y  Ríos,  el  Ministro  Valdés  comi
sionó  a  Vargas,  Fernández  de  Navarrete  (10), como después  a  Sans  de  Baru
teIl  (11)  para  registrar  los  archivos  y  bibliotecas  públicos  y  privados;  don
José  se  dedicó  a  esto  con  su  tesón  proverbial  hasta  que  en  1793  embarcó  en
el  San  Fulgencio,  su  comandante  Escaño,  de  la  escuadra  del  Mediterráneo,
con  ocasión  de  la  guerra  con  la  República  francesa,  asistiendo  a  todo  lo  de
Tolón,  incluso  a  la  trágica  evacuación  de  esta  plaza.

Estuvo  en  Génova,  se  alargó  hasta  Milán,  figuró  en  el  séquito  del  Príncipe
de  Parma,  que  vino  desde  Liorna,  y  después  fué  comisionado  para  llevar  a
Su  Santidad  ciertos  dineros,  con lo  que  se  holgó  de  visitar  Roma  a placer,  que
registró  con  esmero  conducido  por  su  íntimo  amigo  el  diplomático  D.  José
Nicolás  de  Azara  (12),  de  cuya  visita  llevaba  un  diario  que  ponía  por  las
noches  en  limpio,  ilustrado  por  sinfín  de  dibujos  de  su  mano  13).

El  asma  pertinaz  lo  llevó  de  nuevo  a  Sevilla;  estaba  ordenando  el  Archivo
de  Indias,  recién  trasladado  desde  Simancas,  D.  Juan  Agustín  Ceán  Bermúdez,
con  quien  hizo  gran  amistad;  recorrió  con  él  lo  mucho  que  de  arte  hay  por
illí  y  le  instó  a  que  trabajase  un  diccionario  de  artistas  espaííoles,  que  fué
después  su  obra  más  trascendental  y  conocida,  merced  en  grandísima  parte  a
los  materiales  que  le  suministró  (14)  constantemente.

Llamado  de  nuevo  a  la  mar,  fué  Ayudante  Secretario  de  la  escuadra  del
ilustre  Mazarredo  (15)  ;  tuvo  por  aquel  tiempo  noticias  que  D.  Juan  Pablo
Forner,  al  que  llamaban  la  Corneja  sin  plumas  por  su  obra  así  titulada,  había
escrito  una  sátira  sobre  cierta  declamación  (16)  de  Vargas.  No  era  su  fogo
sidad  como  para  hacer  oídos  de  mercader,  y  contestó  como  merecía,  dirigién
dose  en  carta  abierta  a  su  caro  Jovellanos,  para  responder  de  paso  a  la  fineza
de  este  gran  estadista  que  le había  decidido  su  viaje  por  la  Rioja.

Nuestro  D.  José  había  hecho  ya  una  incursión  por  el  teatro,  componiendo
tina  comedia  —Los  Hijosdalgo  de  Asturias—,  con  argumento  del  supuesto
censo  de  ias  cien doncellas,  pero  ventilando  su  verdad  histórica  con  el  fin  mo
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ral  de  que  un  pueblo  jamás  debe  desconfiar  de  vencer  a  sus  invasores,  abun
dando  en  máximas  de  verdadero  patriotismo,  virtud  que  poseía  hasta  la  exal
tación.

Durante  esta  campaña  en  el  navío  Concepción  escribió  otra  que  tituló
Cámara  Baja  —que  era  la  de  Oficiales—,  comedia  de  ambiente  pintando  la
vida  marinera  y  proponiéndose  el  zaherir  a  los  ociosos  y  celebrar  los  Oficiales
deseos  de  cumplir  con su deber.  En  sus frecuentes  cartas  a  Navarrete  menudean
las  referencias  a  esta  pieza,  que  hasta  la  juzgaba  digna  de  publicarse,  lo  que
no  llegó  a  hacerse,  por  desgracia,  pues  sería  de  perlas  para  conocer  la  vida  de  a
bordo  de  entonces,  y  hasta  picantes  pinceladas  de  ese  salero  gaditano  que
trasciende  en  sus  cartas.

De  nuevo  hubo  de  embarcar  con  fatiga  de  pecho  y  marchó  a  reponerse  a
Murcia,  en  donde  permaneció  nueve  meses,  durante  los  cuales  visitó  todo  el
reino;  levantó  el  plano  del  célebre  pantano  de  Lorca;  observó  cuanto  estaba
a  su  alcance,  acopiando,  además,  documentos  para  la  biografía  de  Cascales,  de
Saavedra  Fajardo  y  otros  eruditos;  no  dejó  de  seguir  remitiendo  apuntes  para
Ceán  y  prosiguió  enriqueciendo  su  colección  de  copias  y  documentos  que  había
comenzado  en  Sevilla.

Esta  mansión  murciana  le  proporcionó  el  conocer  a  Manolita  Paz  y  Gal
tero,  a  quien, junto  a  su  hermana,  dió clases  de  latín  y  de  italiano,  pues  Vargas,
que  pasó  estrechecés  siempre,  tuvo  allí  la  fortuna  de  conseguir  algún  ingreso
con  sus  conocimientos  de  tantas  lenguas.

Es  de  advertir  que  Manolita,  entonces  sólo  un  pimpollo,  años  adelante  casó
con  su  íntimo  compañero  Fernández  de  Navarrete,  intimidad  de  trato  que  ex
plica  las  expresiones  familiares,  algunas  subidas  de  tono,  que  abundan
en  sus  cartas  a  aquél,  fruto  del enorme  y  auténtico  cariño  que  Vargas  demostró
a  la  familia  del  atildado,  comedido  y  discreto  de  su  apasionado  D.  Martín.

Anoche  me  soñaba  con  cerquiilo,
cordón  bajo  el  sobaco,
y  con  pardo  sayal,  fondo  en  tabaco,

-                diciendo a  tu  muj er,  tras  un  pellizco:
Vaya  por  nuestro  Padre  San  Francisco.

Vuelto  a  Cartagena,  formó,  de  acuerdo  con  su  Ayuntamiento  y  en  las  casas
del  Cabildo,  un  verdadero  museo  arqueológico  —tal  vez  el  primero  que  se
organizó  en  nuestro  país—,  con  colecciones  metódicas  de  inscripciones  y
antigüedades  romanas,  y  trabajó  una  historia  muy  circunstanciada  de  aquella
antigua  ciudad,  como  de  su  puerto,  Arsenal  y  Departamento,  que  estuvo  a
punto  de  publicar;  y  en  viaje  por  el  Mar  Menor  y  sus  islas  levantó  su  plano
y  redactó  una  Memoria  para  utilizarlo  en  beneficio  de  la  causa  pública  y  fo
mento  de  la  pesca  y  de  la  marinería,  a  la  que  Godoy  no  prestó  interés.

Por  este  tiempo  también  sacó  el  mayor  fruto  acopiando  material  de  papeles
para  su  colección  de  manuscritos  con  destino, a  la  historia  de  la  Marina,  prin
cipalmente  en  el  desaparecido  Archivo  de  Galeras,  cuyos  fondos  documentales
arrancaban  del  siglo  xv,  y  hoy  constituiría  el  deleite  de  los  investigadores.
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Vargas  se  había  hecho  ya  notorio  por  sus  teorís  y  disertaciones  sobre  la
educación  de  la  juventud,  y por  ello  cuando  Jovellanos  fué  nombrado  Ministro
le  reclamó,  y,  en  Madrid,  le  encomendó  la  reforma  de  la  Casa  de  Pajes  de
Su  Majestad,  institución  en  la  que  se educaban  los  hijos  de  nuestra  más  florida
nobleza;  pero  al  caer  el  Ministro,  que  todo  lo aprdbó  con plácemes  a  su  autor,
quedaron  sin  efecto  las  reformas  propuestas;  mas  los  personajes  que  rodeaban
al  Príncipe  de  Asturias  exigieron  de  Vargas  que  redactase  algunas  lecciones
que  fueran  lectura  provechosa  de  Su  Alteza,  y  por  ello vió  la  luz  de  obrita  La
instrucción  pública,  único  y  seguro  niedio  de  la prosperidad  pública,  a  la  que
debían  seguirle  otras  dos  más  que  los  sucesos  de  1808  frustraron,

La  Real  Academia  de  la  Historia,  que  durante  tanto  tiempo  le  tuvo  siempre
presente  (17),  porque  continuamente  le  remitía  comunicaciones  y  avisos  refe
rentes  a  los  temas  de  su  instituto,  le  recibió  gozosa  de  nuevo  en  sus  juntas
ordinarias  de  —entonces,  como  ahora—  los  viernes,  con  su  enorme  y  nuevo
bagaje  de  conocimientos  y  de  más  de  sesenta  legajos  de  copias  y  apuntes,  y  su
participación  en  las  tareas  corporativas  rayó  en  lo  casi  inconcebible,  especial
mente  en  materias  tan  ajenas  a  su  carrera  facultativa  de  marino,

Donó  para  el  monetario  125  piezas  de  plata  de  las  de  flor  de  cuio.  y  no
fné  menor  regalo  el  relato  de  sus  viajes  y  ocupaciones.

Aunque  en  desgracia  Jovellanos,  D.  Francisco  Saavedra  prosiguió  con  la
idea  de  aquél  respecto  a  que  Vargas  fuese  Director  del  Real  Seminario  de
Nobles  (18);  sin  embargo,  las  intrigas  de  Urquijo,  que  deseaba  suceder  a  aquel
Ministro,  al  conseguirlo  alcanzó  asimismo  que  Vargas  fuese  destinado  fuera
de  la  Corte,  y,  so  color  de  dirigir  el  embarco  de  las  tropas  que  iban  a  la  recon
quista  de  Mahón,  fué  a  parar  a  Tarragona.  Ciudad  tan  maravillosa  para  un
arqueólogo,  no  fué  desaprovechada  por  Vargas,  que  distrajo  su  ocio  reco
rriendo  pluma  en mano  toda  su  comarca  con provecho  de  los trabajos  artísticos
de  Ceán  Bermúdez,  alargando  sus  excursiones  hasta  Barcelona.  Tuvo  tiempo,
además,  para  sacar  provecho  de  sus  notas  y  lecturas  para  redactar  un  elogio
de  Anibrosio  de  Morales,  que  se  estimó  superior  a  las  noticias  de  Nicolás  An
tonio  y  aun  del  Marqués  de  Mondéjar.

Sus  amigos  del  Ministerio  de  Márina  quisieron  que  Vargas  se  restituyese
a  la  Corte;  pero  como  no  era  santo  de  la  devoción  de  Godoy,  de  fijo  que  por
alguna  agudeza  o  epigrama  de  quien,  como  aquél,  no  gustaba  morderse  la
lengua  (19),  se  le  destino  a  las  provincias  Vascongadas  para  proseguir  su
comisión  de  recolectar  documentos  para  la  historia  marítima.

Sin  instrucciones  y aun  sin  gratificación  alguna,  circunstancia  constante  en
su  vida,  emprendió  Vargas  el  viaje  el  1.0  de  mayo  de  1800,  deteniéndose  por
Cataluña,  Aragón  y  Navarra,  en  cuanta  ciudad  o  villa  interesaba  a  su  curio
sidad  sin  límites  o  a  su  misión,  con  la  facilidad  de  que  todos  los cuerpos  y  ce
náculos  literarios  le  abriesen  las  puertas  y  facilitasen  su  labor.

El  resultado  de  ésta,  sin  contar  su  copiosísima  correspondencia,  preñada
siempre  de  notas  eruditas,  fué  nada  menos  que  de  284  volúmenes  en  folio,

cuyos  indices  constituían  otros  tantos  en  octavo.
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Ya  en  la  Carte,  pbr  1808, se  le  destinó   escribir  definitivaménte  la  Historia
de  la  Marina,  pero  bajo  un  plan  tan  estrmbótico  y  ridículo,  de  la  propia
mollera  dél  Ministro  D.  Domingo  Pérez  de  Grandallana,  que  en  realidad  des
truyó  las  vigilias  y  los  ánimos  de  Vargas.

Pretendió  Francia  construir  un  puente  sobre  el  Bidasoa,  y  Vargas,  que  tan
Lien  conocía  ya  todo  aquello,  escribió  por  encargo  una  Memoria  demostrando
que  el  río  nos  perténecía  exclusivamente,  que  el  Rey  le  devolvió  con  Real
Orden  sumamente  honorífica,  mandando  publicarla;  también  po  en  liniio

entonces  otra  sobre  la  estadística  de  Guipúzcoa  y unas  tablas  de  notaiidadei
 mortalidades  de  todos  sus  pueblos  desde  1701 a  1809, junto  con un  discurso

sustancial  acerca  del  verdadero  estado  e  intereses  de  esta  provincia:

Resurgió  asimismO por  aquellos  días  el  enconado  teito  y  eternas  disputas
sobre  el  puerto  de  Pasajes,  y  Grandallana  pidió  iñforme  a  quien,  como  él, a
baba  de  visitarlo  y  conocía  perfectamente  el  asunto.

Hay  que  advertir  que  el  dichoso  expediente  pasaba  de  seiscientos  años  
tan  voluminoso  que  una  sola parte  de  él, los áutos  formados  n  1771;  xcedíai
de  ¡ 13.000! folios.  Cuentan  que  tamaño  engendro  arredró  a  todo  un  Campo-

-.             Museo Naval.

Don  Domingo  Pérez  dé  Grandallana.
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manes,  siendo  Fiscal  del  Supremo  Consejo  y  Cámara  de  Castilla,  y  al  ver  que
ocupaba  todo  un  carro  lo devolvió  informando  que  sólo  se  remediaba  semejante
exceso  quemando  por  acto  judicial  unos  monumentos  tan  nocivos  de  las  a
siones  de  los  litigantes.

Sin  embargo,  Vargas  Ponce  pensó  que  era  mejor  sumergirse  en  el  abismo
de  su  estudio  que  el  proseguir  en  la  Historia  según  el  endemoniado  plan  de
Grandallana,  y  al  fin  consiguió  redactar  el  informe.

La  enorme  capacidad  que  le  era  proverbial  (20)  le  acarreó  más  de  un  tra
bajo  análogo  a  éste.  Así  el  que  le  encomendó  Campomanes,  como  Director  de
la  Real  Academia  de  la  Historia,  de  redactar  una  Memoria  cabal  del  origen  de
este  cuerpo  literario  y  de  sus  tareas  hasta  el  día,  lo que  le  obligó a  resumir  las
actas  e  informes  desde  1738.

Su  amor  a  la  verdad  y  carácter  quijotesco  a  la  ultranza,  le  llevó  a  una
aventura  romana  que,  atribuída  a  San  Valerio,  tuvo  allí  culto  público  por  es
pacio  de  muchos  siglos;  después  fué  delatada  a  la  Inquisición,  que  la  mandó
destruir;  pero  Vargas,  furtivamente,  la  desenterró  y  trajo  consigo  a  Madrid,
presentándola  a  la  Academia  con  su  verdadera  explicación.

Elegido  Director  de  ella  para  el  trienio  184-1807,  st’  actuación  lo  diputó
por  uno  de  los  eruditos  (21)  que  mejor  gobernó  tan  ilustrado  instituto.  Por
entonces  pintó  Goya  su  retrato  que,  con cuatro  más  de  la  misma  mano,  figura
en  su  sala  de  juntas  ordinarias.

Su  principal  inclinación  fué  la  de  la  educación  de  la  juventud,  sobre  la  que
desde  hacía  bastantes  años  había  escrito  con  ideas  nuevas  y  muy  sentidas;
los  libros  que había publicado  le dieron  justa  fama de  entendido  en  esta disciplina
tan  fundamental  para  la  nación;  nada  de  particular  tiene  el  que  algunos  intri
gasen  cerca  del  Rey  para  que  le  concediese  la  dirección  del  Seminario  de  No
bks;  la  Reina  María  Luisa  apoyó  semejante  idea  e  hizo  tan  delicado  encargo.

El  resultado  de  esta  gestión  fué  muy  contrario  a  los  deseos  de  los preten
dientes,  que  fueron  desterrados,  y  Vargas,  con  el  aquel  de  comprobar  cuanto
había  propuesto  sobre  Pasajes,  destinado  allí  con  prohibición  de  venir  a  la
Corte,  aunque  se  le  dulcificó  un  tanto  la  injusticia  ascendiendo  al  Teniente  de
Navío  cuarentón  al  empleo  inmediato  de  Capitán  de  Fragata.

Interminable  sería  el  enumerar  sus  trabajos,  informes  y  comisiones,  tanto
facultativos  como  puramente  literarios,  hasta  que  instaurado  por  tercera  vez
en  nuestro  país  el Almirantazgo  fué llamado  por  junio  de  1806 por  el  Ministro
Fray  D.  Francisco  Gil  de  Lenios,  y  pudo  dedicarse  a  ordenar  sus  papeles  para
comenzar  su  anhelada  historia,  sin  la  pesadilla  del  nefasto  Grandallana.

Fué  ésta  su  única  época  tranquila;  lo  prueban  los  libros  que  dió  a  la  ini
prenta  y  los  muchos  que  dejó  listos  para  que  yieran.  la  luz  y,  en lo  puramente
académico,  la  cumplida  disertación  que  leyó  en  ella  al  ser  elegido Censor  acerca
de  nuestros  antiguos  cronicones  y  bajo  qué  sistema  había  que  imprimirlos,  for
mando  el  primer  cuerpo  de  nuestros  historiadores.
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DIARIO  MILITAR,
Ó

PROEZAS DE  SOLDADOS  ESPAÑOLES.

Fortia ¡acta patrtmi.

Dia  i?  de octubre de 1912

iloaroso  prncipo  d3Tá  el  Hércules  de  xtremI
dura  Diego García de  Paredes al Diario  mili
tar  de  iai  proezas  de  los jo!dados eJpatoles.  Si
bien  teñcmos  la  vida  de  este insigne subalterno
del  Gran  Capitan  dispuesta  para darla  & luz  co
no  quiera que  sea  una  sric  no  interrumpida de
bazañas;  en  tanto  que  nos  es  posible ofrecerle  Á
jnscstrns  jóvenes oficiales ,  entrcsacarérnos aquellas
acciones que pueden  servir  aisladas de eniefanlJ  y
cxcmplO.  De soldado  raso de  tres ducados do
paga  en la guardia del p ntfic  Alexandro VI  .  y

a  dado  ¿ cotuxer  su eic,ranrclinarin espíritu ,
á  Ca pitan. En su compaa  alist6 vas ios de suS

antiguos camaradas ,  como Juan dc Urbina ,  Juan
de  Vargas .  Fernando Vilialva,  Crstobal Zamu
dio  y  Pcdro Pizuro,  quc  todos  mukrofl  en los
p?irflcrOs puCStOf de la milicia  y  su Insa  no mo—
tiaa  jamas.  Parcdei  ucs  ,  KsbicndusC 55ÇaIado

De  esta  revista  sólo  se  publicaron  32  números,  pero  tenía  listos  84  más.  Constaba  tan
sólo  cada  número  de  un  pliego  en  80,  verdadera  hoja  volandera;  su  colección  es  suma
mente  rara;  sólo  conozco  el  ejemplar  de  la  Hemeroteca  Nacional.
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Su  vida  ordinaria  nos  la  relata  él  mismo  así:
Me  levanto  a  las  cinco.
De  la  cama  al  bufete  doy  un  brinco.
Y  allí  me  dan  las  doce.
La  comida  me  toca.
¿La  masco?  No.  la  engullo;
Ladrido  ni  maúllo
No  me  quitan  la  siesta.
A  las  tres,  nueva  fiesta
El  bufete  me  hace,
Y  hasta  las  siete  no  se  satisface
La  obliqación  maldita.
Y  cuando  el  sol  se  quita
Salgo  a  un  largo  paseo,
Medicina  diré,  que  no  recreo,
¡lasto  sonar  las  nueve.
Un  caldo,  ¡pobre  cena!
Y  comienza  la  pena
De  estar  tendido  y  solo
Hasta  que  el  rubio  Apolo
Dora  mar  y  campiña,
Y  el  bufete  de  nuevo  a  mí  me  guiño.
A  vieja  ni  muchacha,
Manchega,  ni  Gabacha
Miro,  ni  escucho,  ni  le  doy  alpiste:
Afanado,  mohino,  solo  y  triste
Sufro  borrascas  sobre  negra  espuma
En  mar  de  tinta  con  pesada  pluma.

Los  sucesos  de  mayo  y  la  subsiguiente  dominación  francesa  le  cogió,  pues,
CII  Madrid,  así  como  a  Navarrete.  Mazarredo,  Secretario  de  Marina  del  Rey
intruso,  quiso  atraérselo,  mas  se  negó  rotundamente  Vargas,  sin  reparar  en  las
consecuencias,  dispuesto  a  negar  todo  trato  con  el  enemigo  usurpador.

En  esta  triste  situación,  teniendo  que  vivir  miserablemente,  aún  tuvo  valor
para  entablar  una  obstinada  polémica  con  Mazarredo,  que  intentaba  remitiese
al  Ministerio  todos  los  papeles  y  apuntes  acopiados  en  sus  comisiones  por  los
archivos  y  bibliotecas;  la  valiente  terquedad  de  Vargas  y  su  carácter  inde
pendiente  e  insobornable  lo demuestra  el  que  no  consiguieron  arrancarle  ni  un
papel.

Yo  soy  aquel...;  mas  miento,  que  soy  esto:
si  cortesano  ayer,  hay  zafio  agreste,
animalón  que  come  y  estercola,
y  animal  sin  el  uso  de  la  cola.
Yo  soy  el  que  seré  (Dios  por  testigo),
amigo  fino  de  mi  fino  amigo.

Puede  decirse  que  no  salió  de  su  cuarto,  y  sus  innumerables  notas  le  per
niitieron  seguir  dando  pasto  a  su  infatigable  pluma,  que  garrapateó  sin  cesar,
alternando  los  temas  profesionales  con  los  literarios,  y  en  el  corto  espacio  en
que  estuvo  Madrid  libre  de  franceses  comenzó  a  publicar  un  periódico  —Diario
Militar—  para  mover  a  nuestros  soldados  —decía-— a  la  imitación  de  las
virtudes  de  sus  antepasados.

A  raíz  de  la  nueva  ocupación  de  la  Villa  y  Corte,  de  la  que  fué  Concejal
en  el  entretanto,  por  el  enemigo,  Vargas  logró  huir  y  presentarse  en  Cádiz  a
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la  Regencia,  que  lo empleó,  tras  la consiguiente  purificación  y  Consejo  de  Gue
rra,  preceptivos  para  cuantos  habían  residido  en  región  ocupada  por  los
franceses.

En  los  últimos  años  fué  elegido  Diputado  por  Madrid  en  las  Cortes  ordi
tiarias  (1813),  en  las  que  descolló  por  su  participación  en  las  acusaciones  so
bre  los  problemas  de  la  enseñanza  pública,  las  reformas  en  la  Marina,  la  carta
geográfica  de  España  y  su  división  civil.

Aunque  Vargas  Ponce  era  demasiado  independiente  para  afiliarse  a  nin
guna  bandera  política,  fué,  sin  duda,  de  ideas  liberales  y  respiraba  en  constitu
ciohalista;  de  fijo  que,  dado  su  ¿arácter.  que  Navarrete  calificó  de  franco  sin
cautela,  corno la  discreción  nunca  fué  su  fuerte,  se  iría  de  la  lengua  niás  de  lo
prudente  (?) :  esto  le  llevó  a  ser  desterrado  a  Andalucía  en  1814,  apenas  el
Bey  Fernando  VII  inauguró  su  nefasta  política  de  represión  y  vuelta  al  abso
lutismo.

De  nuevo  la  Academia  de  la  Historia  le  había  elegido  Director  (1814)  y,
como  tal,  prosiguió  su  trienio  natural;  la  Española,  a  su  vez,  le  recibió  en  su
seno,  y  como  lo  era  ya  de  la  de  San  Fernando,  Vargas  alcanzó  lo  que  muy
oocos  contemporáneos:  el  pertenecer  a  todas  estas  máximas  instituciones  cul
turales.

En  Sevilla.  como  en  Cádiz.  Huelva  y  el  Puerto  de  Santa  María  continuó
su  peregrinación  por  donde  hubiese  libros  y  documentos,  sumando  a  sus  amis
tades  nuevos  personajes  del  mundo  de  la  erudición  y  de  la  pluma,  entre  ellos
el  célebre  Bohi  de  Faber,  padre  de  la  ilustre  Fernán  Caballero. En  este período
pudo  acopiar  295  piezas,  con  2.079 folios,  entre  las  que  se  contaba  mucho  de
To preciso  para  escribir  una  biografía  de  Colón,  que,  como  tantísimos  trabajos
de  Vargas,  permanecen  incógnitos.

Al  restablecerse  el  sistema  constitucional  regresó  a  Madrid  y  habitó  el
cuarto  de  la  Academia,  en  la  Real  Casa  de  la  Panadería,  de  la  Plaza  Mayor,
en  donde  hasta  1872  residió  la  de  la  Historia:  un  cuarto  que  pertenecía  al  Bi
bliotecario  perpetuo  de  la  Corporación  y  que  éste,  al  no  ocuparlo,  le  cedió.

Desde  hacía  años  D.  José  sufría  muchos  alifafes;  cegato,  asmático,  desden
tado  y  lleno  de  reumas,  su  vida  sedentaria  y  sobrecargada  de  trabajo  en  el
ambiente  insano  que  sería  aquel de  braseros  y velón, sus  cartas,  a  partir  de  1800,
entre  rasgos  continuos  de  buen  humor,  son  continuas  quejas  por  la  falta  de
salud  y...  de  pagas.

•  .  .  y  aunque  semicieqo  —escribió  en  1803—,  soy  tuyo  a  todas  luces.

Y  seis  años  más  tarde:

la  inmoderada,  cuanto  precisa,  tarea  mía,  me  ha  fijado  un  dolor  en
iuñeca,  hombros  y  espaldilla  que  a  veces  me  brama  y  me  hace  escribir  sólo
aratos.  Otras  muchísimas  veces  lo he  tenido,  pero  nuzca  tan fuerte  y  kzrgo.
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En  1809 se  pintó  a  sí mismo  de  esta  manera:

Ser  vieja  la  casa  es  esto:
Veo  que  se  va  cayendo,
Voila  puntales  poniendo
Por  que  no  caiga tan  presto.
Mas  todo  es  vano  artificio:
Breve  me  dicee  mis  niales
Qué  han  de  faltar  los puntales
Y  allanarse  el  edificio.

Nuevamente  fué  elegido  Diputado  por  Madrid;  pero  poco  pudieron  las
Cortes  admirar  sus  luces  y  celebrar  sus  agudezas.  Su  vida  candorosa,  honesta,
trabajosa  e  incomprendida  por  muchos,  finó  la  fría  noche  del  6  de  febrero
de  1821;  a  los  pocos  días  leyó  su  elogio  Navarrete  en  la  Academia,  que  ter
minaba  así:

Inoportuno  sería  recordar  entre  nosotros  su  genio  candoroso,  su  franqueza
sin  cau tela,  su  aplicación sin  límites,  su  laboriosidad,  su  amor  a este instituto.

*  *  *

Su  producción  literaria  fué  minuciosamente  expuesta  por  D.  Leopoldo  A.  de
Cueto  en  el  tomo  dedicado  a  los Poetas  líricos  del  siglo  XVIII,  de  la Bibí oteca
de  Autores  Españoles,  de  Rivadeneyra,  que  inserta  su  bibliografía.  Pero,  en
realidad,  su  obra  más  característica  está  en  su  copiosísima  correspondencia  a
Navarrete,  Ceán,  Bolh  de  Faber,  Duque  de  Rivas,  Capmany,  Clemencín  y
otros  ingenios.

Vargas  gozaba  escribiendo  a  sus  amigos;  sus  cartas  vendrían  a  ser  como
un  descanso  de  su  trabajo  y  hasta  una  evasión  hacia  campo  literario,  por  ínti
mo,  más  apropiado  a  su  carácter  festivo y  franco:  Soy  bronioso y  siempre  lo fui,
afirmó  él  mismo;  Fernán  Caballero,  al  enumerar  la  correspondencia  que  de
sus  amigos  guardaba  su  padre,  expuso  a  Cueto:  .  .  .  e  innumerables  de  Vargas,
de  mucha  chispa,  pero  todas  enipaño4as  con  su  chocarrería  (22).

El  Marués  de  Seoane  lo  calificó  de  .  .  .  estilo  jocoso  y  poco  correcto  de
Vargas  aparece  con  toda, efusión  en. estas  cartas,  por  permitirse  escritos  ínti
mos  a  la  espontaneidad  de  su  cosecha. Alguna  vez  traspasa límites,  no  sólo  de
urbanidad,  sIno  de  decencia  expresados  demasiado  naturalistas...

En  cambio,  Fernández  Duro  recordó  que  estas  libertades  y  confianzas  y
el  empleo  de  frases  segregadas  al  presente  lenguaje  culto,  por  remulges de  con
sideración,  sin men gua  de  la delicadeza  y  con  gracejo  hoy  inimitable,  las usaron
en  sus  tiempos  López  de  Villalobos,  Salazar,  Cervantes  y  Quevedo,  y  todavía
en  las  que  las  cartas  representan,  Martín  y  otros  clásicos.

Conozco  al  dedillo la que  mantuvo  con Navarrete,  con el que  tan  sólo en  1791
tuvo  un  disgustillo  por  cuestión  epistolar;  no  se  paraba  en  barras  D.  José;  las
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alusiones  a  su  antigua  discípula  Manolita  son  constantes,  llegando  a  escribir:
y  besos a los niños,  que ya  sabes que  los quiero como míos,  ‘  a  saber si lo son.

Pero  en  todaí  las  cartas  campea  su  apasionado  cariño  por  la  familia  Na
 arrete,  que  le  debió  no  pocos  sacrificios  y  desvelos.

Pero  su  enorme  ternura  y  hombría  de  bien  rezuma  en  todos  sus  escritos,
como  en éste a  Ceán:  pues  retocó un  corazón  andaluz  y  sin  pliegues,  donde
dejan  más  profunda  huella  los  beneficios  que  los  agravios...  (18  septiembre
1804).

Estando  en  Pamplona,  llegaron  allí  las  noticias  de  la  batalla  de  Trafalgar,
y  a  Flores,  el  Secretario  de  la  Academia,  dejó  así  traslucir  su  dolor:  .  .  .  y  en
otro  día  de  menos  gozabas  para  mí  que  el  de  ho’y, cu’yas noticias  me  dejan
trastornado,  daré  cuenta  de  algunas  adquisiciones  literarias  que  he  hecho,  pues
no  soy  menos  de  corazón  Marino  que  Académico  (1  noviembre  1805).

Y  una  semana  más  tarde,  sangrando  aún  su  corazón,  insistió  al  propio
Flores:  Parece  que  las  balas enemigas  venían  conjuradas  contra  mis  más  tier
nos  amigos,  y  contra  aquellos  compañeros  desde  mis  primeros  estudios  y  en
trada  en  la  carrera  militar.  Lloro  gloriosamente  sacrificados  los  más  íntimos,
‘  su  dulce memoria  me  ocupa  todo,  y  hace noches  que  me  roba  el  sueño.

Disimule  V.  S.  depresión  tan  extraña  del  asunto  de  esta  carta.  La  pérdida
de  tales amigos  es  preciso  lamentarla  en  el  seno  de  la amistad,  y  buscar  el  con
suelo  con  otro  de  igual  laya.

Era  el  mismo  Vargas  de  sus  cartas  a  Navarrete,  firmándose  tuyo  y  llamán
dole  Martín  mío,  rebosando  afecto,  ante  la  noticia  de  su  hija  enferma:  Ojalá
esté  ya  buena;  y  esto  no  sé  silo  deseo  más  por  ella  que  por  ti  y  Mnwela,  a
quienes  tengo  en  mi  corazón.

O  en  ésta  a  Ceán:

basta  por  ésta,  en  la  que  mía  ojos  y  mi  cabeza  no  están  para  muchas
fiestas.  Hágale  a  Vm.  mil  por  el  hallazgo;  repártalas  Vm.  con  la  Aragonesa
‘  prole.  Y  a  Dios  (23)  ;  después  de  prepararse  a  bien  morir,  cuando  le  llegó
el  trance,  pudo  recordar  aquella  otra  que  comenzaba:  Arre,  carta,  y  a  otra
cosa...!  Y  terminaba:  Me  queda  el  consuelo  de  qué  nada  ha  quedado  por
hacer,  como  dicen  las viudas  cuando  han  martirizado  a  sus  difuntos.

Y  fiel  a  su  Proclama  de  un  solterón,  murió  tal.

La  correspondencia  fué  la  válvula  de  escape  de  este  hombre  gruñón,  alegre
y  desgraciado,  desaliñado  y  zumbón,  como  le  retrató  Goya,  pero  bueno,  leal
y  sencillo  a  carta  cabal.

Sus  enemigos  fueron  los  mediocres;  éste  es  su  mejor  elogio.
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NOTAS

(1)   No  consta;  pero  de  fijo  que  sería  alumno  de  D.  José  Carbonell  y  Fogase,  dis
cípulo  del  orientalista  Cassiri,  a  quien  llevó  D.  Jorge  Juan  a  Cádiz  como  bibliotecario  y
maestro  de  idiomas  de  la  Compañía  de  Guardias  Marinas,  y  que  al  ser  expulsados  los
padres  jesuitas  dirigió  el  antiguo  Colegio  de  la  . Compañía,  que  pasó  a  ser  Estudio  de
Latinidad.

(2)   Su  hermano  D.  Francisco  era  Capitán  de  Navío;  poco  después  fué  Capitán  de
la  Real  Compañía  de.  Guardias  Marinas  del  Ferrol.

(3)   Este  célebre  poeta  (1770—1837)  también  fué  marino;  al  perder  casi  la  vista,  de
Teniente  de  Fragata,  pasó  al  Cuerpo  Diplomático.

(4)   Tal  vez  sea  ripio,  porque  se  dice  de  falondres.

(5  •Por  entonces  lo  nombró  defensor  de  un  marinero  acusado  de  asesino,  y  como  por
aquellos  días  coi’rió  la  especie  calumniosa  de  no  ser  él  el  autor  del  Elogio,  Vargas,  con
siderando  además  el  seco  y  descarnado  estilo  de  las  defensas  militares,  trabajó  una  oración
en  favor  de  aquel  infeliz,  a  quien  su  razón,  expuesta  con  elocuencia,  le  salvó  del  patíbulo;
pero  la  envidia  se  cebó  de  nuevo  con  él,  pues  dieron  en  decir  que  la  tal- defensa  no  estaba
confcrme  a  la  letra  de  las  Ordenanzas,  y  tuvo  que  defenderse,  a  su  vez,  en  magníficos
alegatos.

(6)  Este  formidable  bibliófilo  era  padre  de  D,.  José  Espinosa  y  Tello  de  Portugal
(1763-1815),  por  entonces  Capitán  de  Fragata,  y  más  tarde  el  primer  Director  que  tuvo

el  Depósito  Hidrográfico  de  Madrid.

(7)   Ingresó  este  mismo  año  como  Académico  de .Honor,  y  es  digno  de  consideración

el  que  el  miembro  más  moderno  corriera  con  la  comisión  de  llevar  la  voz  de  la  Corporación
en  un  acto  público  y  solemne.

(8)   Descripción  de  las  islas  Pitiusas  o  Baleares.
Derrotero  de  las  costas  de  España  en  el  Mediterráneo  y  su  correspondiente  ea  Afrsca.

Madrid,  1787.

Derrotero  de  las  costas  de  España  en  el  Océano  Atlántico  y  de  las  islas  Azores  o
Terceras.  Madrid,  1789.

Ambas  obras,  aunque  se  achacan  a  Tofiño,  que  fué  el  jefe  de  la  comisión,  fueron  re
dactadas  por  Vargas.             .  .     .       -

Descripción  de  las  islas  Pitiusas  o  Baleares.  Madrid,  1787.

Relación  del  viaje  al  estrecho  de  Magallanes  Por  la  fragata  de  .5’. M.  «Santa  Maria
de  la  Cabeza».  Madrid,  1788.

Apéndice  a  la  relación  del  viaje  de  Magallanes.  Madrid,  1793.

(9)   Sólo  existía  impreso  uno  elementalísimo,  que  desde  fines  del  siglo  xvn  se  escribió
para  el  Colegio  de  San  Telmo;  el  de  Vargas  pasaba  de  las  14.000  voces,  formando  dieci
siete  tomitos,  los  cuales,  más  adelante,  fueron  corriendo  los  tres  Arsenales  (cátedras  de

Propiedad  de  este  lenguaje,  decía  él)  y  con  las  adiciones  y  enmiendas  devueltos  a  la  Se
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cretaría,  en  donde  se  olvidaron  y  —lo  que  es  peor—  se  perdieron,  como  tantas  cosas,  por
los  a’chivos.

(lO)   Guardia  Marina  en  1780,  era  ya  Alférez  de  Navío.

(11)   D.  Juan  Sans  de  Barutell  (1755-1822)  no  pasó  de  Teniente  de  Navío  y  acabó
de  Archivero  en  el  de  la  Corona  de  Aragón,  de  Barcelona;  perteneció  también  a  la  Real
Academia  de  la  Historia.

(12)   Era  hermano  del  Capitán  de  Navío  D.  Félix  (1746-1821),  por  entonces  en  la
partida  de  límites  del  Paraguay,  país  que  recorrió  por  entero  estudiando  su  história  y
fauna.

(13)   En  todos  sus  viajes  hacía  lo  propio,  y  consta  que  llegó  a  reunir  ocho  tomos
celatando  éstos  y  cuanto  veía.

(14)   Fernández  Duro  iublicó  sobre  esto:  Correspondencia  de  D.  José  Vargas  Ponce
en  snaleria  de  arle.  Madrid,  1900.

Que  amplió  el  Marqués  de  Seoane  en:  Correspondencia  epistolar  entre  D.  José  de
Vargas  Ponce  y  D.  Juan  A.  Ceán  Bersnsídez  (1803-1805).  Madrid,  1905.

Epistolario  incompleto;  rara  es  la  carta  de  Vargas  a  cualquiera  de  sus  amigos  sin
nuevos  datos  y  alusiones  a  Ceán.

(15)   Sin  tener  a  mano  la  cita,  pues  en  cuarenta  años  de  andar  entre  papeles  y  notas
no  es  raro  extraviar  algunas,  que  aparecen  cuando  quieren  y  no  cuando  precisan,  tengo
por  seguro  la  amistad  y  admiración  mutua  que  los  ligaba  y  que  Vargas  pasa  por  haber
corregido  de  estilo  las  Ordenan2as  de  1793,  cuyo  autor  fué  Mazarredo,  y  en  las  que  otro
buen  amigo,  Escaño,  redactó  el  capítulo  de  Comandantes  de  buques.

(16)   La  Academia  Española  había  convocado  un  concurso  para  premiar  la  mejor
declamación  contra  los  abusos  en  el  castellano;  Vargas  trabajó  uno,  y  aunque  no  alcanzó
el  piemio,  que  fué  declarado  desierto,  aquella  Corporación,  juzgándola  provechosa,  la
publicó  a  sus  expensas,  sin  ocultar  el  autor.  -

(17)  Rindo  a  V.  S.  las  más  expresivas  gracias  por  el  buen  concepto  que  me  dice
inere.co  a  la  Academia,  a  la  que  ofreceré  a  V.  S.  mi  respeto,  (Carta  a  Flores,  1  noviem
bre  1805.)

(18)  El  antiguo  Colegio  Imperial  de  los  padres  jesuítas  se  denominó  así  a  raíz  de
la  expulsión  de  la  Compañía;  recordemos  que  fué  D.  Jorge  Juan  su  primer  Director,  de
feliz  memoria.

(19)   En  este  tiempo  escribió:

Informe,  que  le  pidió  Marina,  sobre  el  puerto  artificial  de  Barcelona,  entonces  en  cons
trucción.

Informe  sobre  el  natural  que  brindan  aquellas  costas,  semejante  al  de  Mahón,  en  el
lugar  de  la  Mora,  entre  Tamarit  y  Barcelona.

(20)   Su  amor  al  trabajo  lo  revela  este  párrafo  a  Ceán  (1804)

Siga  Vm.  sus  trabajos  de  todo  género,  que  es  la  únia  diversión  en  que  se  sirve  a  Dios
y  al  mundo,  separándose  de  éste,  que  cada  vez  está  más  cerril,  según  las  coces  que  pega...
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(21)     .y siendo  yo  Director  en  la  Panadería  y  estando  todos  muy  contentoscon  mi
señoria,  dicho  se  está,  si  tal  vez  antes  que  en  la  otra  tendrá  Vm.  la  ejecutoria  a  su  mérito,
y  con  qué  tapar  la  boca  a  los  tontos;  si  hay  zoquete  que  alcance  a  tanto.—Carta  a  Ceáni
(18e5).                    -

(22)   Que  este  género  contagiaba  lo  demuestra  este  párrafo  de  Ceán  a  •Vargas:

Ahora,  para  contestar  a  la  uerquísinia  carta  de  Vm.,  de  4  del  corrsente,  es  preciso

niudar  de  estilo  y  hablar  en  tono  de  vientre  desarreglado  y  de  cagar  fuerte.

(23)   Carta  del  8  de  enero  de  1805.
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CON  EL MARQUES  DE LA ROMANA
EN  DINAMARCA

La  División del Norte  y  la ayuda que la Escuadra
inglesa  prestó  a  su  evasión  (1807-1808)

J.  FERNANDEZ GAYTAN

UNQUE  muy  extensa  la  bibliografía  que  sobre  ello  hay,
—               sin embargo,  no es  lo suficientemente  conocido  este  hecho,

-   —_—   uno  de  los  más  interesantes  de  nuestra  guerra  de  la
Independencia.  Me  propongo  en  este  artículo  recordar
la  hazaña  de  unos  españoles  que,  alejados  de  su  Patria
por  la  ambición  de  Napoleón  y  la  cobardía  de  nuestros
gobernantes,  supieron,  llegado  el  momento,  hacer  honor

•      a lo  que  su  deber  les  imponía.  Me  refiero  a  las  tropas
españolas  que  en  el  año  1808,  a  las  órdenes  del  Marqués  -

de  la  Romana,  se  encontraban  en  Dinamarca  como  auxiliares  de  las  tropas
napoleónicas  en  su  lucha  contra  Inglaterra  y  Suecia,  y  su  evasión,  una  vez
conocidos  los  sucesos  de  España.

Antes  de  entrar  en  materia  haremos  un  ligero  bosquejo  de  la  situación
en  general.

Por  el  Tratado  de  San  Ildefonso  —18  de  agosto  de  1796—,  renovación
del  Pacto  de  Familia,  y  en  cumplimiento  de  sus  cláusulas,  Napoleón  obliga
a  Carlos  I  a  enviar  un  contingente  de  tropas  al  norte  de  Europa,  a  fin
de  evitar  posibles  desembarcos  ingleses.

En  carta  de  fecha  15  de  diciembre  de  1806  escribe  Napoleón  al  Príncipe
(le  Benevento  (Talleyrand),  a  fin  de  que  enviase  un  correo  al  Rey  de
España  en  el  siguiente  sentido:

La  ocupación  de  Hamburgo  y  de  los  puertos  del  Norte  es  la  oeación
que  ejercerá  mayor  influencia  para  el  logro  de  la  paz  ,narítinia,  obligaido  p
ms  ingleses  a  renunciar  a  su  sistema  y  devolvernos  las  colonias.  Renuevo
al  Rey  mi  promesa  de  hacerle  devolución  de  1-as suyas.  Pido  una  ayuda  de
4.000  hombres  de  Caballería  y  10.000  de  Infantería  con  25  piezas  de  Arti
llería,  equipado  para  formar  un  Cuerpo  de  -observación  en  las  costas  de
Hannover  y  oponerse  al  ejército  inglés  que  quisiera  desembarcar  y  forzar
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el  bloqueo.  Los  6.000  españoles  que  hay  en  Italia  podrán  formar  parte  de
este  ejército;  se  pondrán  en  marcha  por  el  Tirol.  El  recto  atravesará  Fran
cia.  Desde  el  momento  en  que  pisen  territorio  italiano  o  francés  yo  me
encargo  de  su  mantenimiento;  el  Rey  de  España  no  tendrá  más  que  pagarle
sus  sueldos.

Para  la  organización  de• este  Cuerpo  España  no  se  verá  compromietida
con  nadie,  porque  servirá  como  auxiliar  bajo  mis  órdenes,  obteniendo,  en
canjbso,  la  ventaja  de  instruir  sus  soldados.  Es  necesario  renunciar  a  las
aventuras  .iiaritimas,  en  las  que  somos  los  más  débiles,  para  utilizar  nuestras
ventá  fas  por  tierra.  Si  España  despliega  las  mismas  energías  que  yo,  llega
remos  a  dar  cima  a  nuestros  proyectos.

Más  tarde,  25  de  marzo  de  1807,  en  carta  al  mismo  Benevento,  le  escribe:

Enviad  un  correo  a  España  pidiendo  que  3.000  caballos  se  pongan  in
mediatamente  en  camino  para  Amberes  y  que  la  División  que  está  en  Liorna
parta  para  Augsburgo,  desde  donde  la  dirigiré  sobre  Altemburgo  para
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oponerla  a  los  desembarcos  de  los  ingleses.  Yo  pagaré  aivs  Cuerpos.  Me
parece  que  es  cosa  ya  convenida  con  España.  El  bloqueo  de  Hamburgo
valdrá  a  España  la  restitución  de  sus  colonias  al  hacerse  la  paer. Ya  no  se
trata  hoy  de  meter  a  em brollo  este  asunto.  Si  se  quiere  llevarlo  a  cabo  es
necesario  que  a  las  veinticuatro  horas  de  hecha  la  demanda  se  ponga  en
(amino  la  División  que  se  encuentra  en  Toscana,  así  como  los  3.000  hom
bres  de  Caballería.  Si  a  3.000  hombres  de  Cabaltería  se  quieren  añadir
&000  de  Infantería,  hay  que  aceptarlos.  A  Beauharnais  le  será  fácil  hacer
comprender  al  Gabinete  español  que,  además  de  la  ventaja  d  contribuir  a
la  pas  y  obtener  la  restitución  de  sus  posesiones,  conseguirá  la  de  aguerrir
y  disciplinar  sus  tropas.  Por  lo  demás  basta  tan  sólo  con  obrar  de  buena  fe.
Si  no  lo  quieren,  todo  se  asabó.  Yo  tengo  un  doble  interés  en  hacer  salir  de
Toscana  la  División  española.

Días  después  Taileyrand  escribe  a  Napoleón:  La  Corte  de  Madrid  con
siente  en  poner  a  disposición  de  V.  M.  14.000  hombres,  comprendidos  los
6.000  que  están  en  Toscana.  El  Jefe  de  este  Cuerpo  será  o  M.  de  O’Farril
o  M.  de  Castaños,  Gobernador  del  Campo  de  San  Roque;  el  que  más  agrade
a  V.  M.  será  elegido;  la  Corte  de  Madrid  desearía  que  fuese  M.  O’Fzrril.

Napoleón,  ante  esto,  desea  sea  nombrado  el  Marqués  de  1a  Romana,
como  así  es.

A  tal  fin  se  organizó  una  División,  de  la  que  se  le  da  el  mando  al  General
D.  Pedro  Caro  y  Sureda,  Marqués  de  la  Romana.

*  *  *

Es  el  Marqués  de  la  Romana  uno  de  los  Generales  de  mayor  prestigio
en  su  época,  hijo  del  Mariscal  de  campo  D.  Pedro  Caro  y  Carrillo  de  Al
bornoz,  muerto  en  1775  mandando  la  vanguardia  en  el  desembarco  de  Argel
y  nacido  en  Palma  de  Mallorca  el  3  de  octubre  de  1761.  Ingresó,  en  plaza
de  gracia,  en  la  Compañía  de  Cartagena  el  año  1778,  ascendiendo  a  Alférez
de  Fragata  en  1779,  sirviendo  a  las  órdenes  del  Almirante  D.  Ventura  Mo
reno  y  de  Gravina,  siendo  el  año  1790  Capitán  de  Fragata.

En  1793,  al  declararnos  la  Convención  francesa  la  guerra,  pasó  al  Ejér
cito  de  Tierra,  con  el  grado  de  Coronel,  sirviendo  a  las  órdenes  de  su  tío
Ventura,  General  en  Jefe  del  Ejército  de  Guipúzcoa.  Más  tarde,  1794,  y  por
méritos  de  guerra,  asciende  a  Mariscal  de  campo.  En  1800  es  nombrado  Ca
pitán  General  interino  de  Cataluña.

Es  el  Marqués  uno  de  los  Generales  más  alabado,  a  la  vez  que  más
combatido,  de  su  época;  hombre  de  armas  y  de  letras,  su  educación  militar
está  igualada  con  la  clásica.

Ya  de  vuelta  a  la  Península,  de  Dinamarca,  mandará  el  Ejército  de  la
Izquierda,  y  después  de  mil  vicisitudes,  que  aquí  no  son  del  caso,  fallece  en
la  aldea  portuguesa  de  Cartaxo  el  23  de  enero  de  1811.

*  *  *
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Esta  División,  que,  ya  hemos  dicho,  se  organizó,  fué  a  base  de  las  tropas
que  se  encontraban  en  Etruria,  al  mando  entonces  del  General  O’Farril;
regimientos  de  Infantería  de  línea  de  Zamora  y  Guadalajara  y  los  de  Caba
llería  de  Algarbe  y  Cazadores  de  Villaviciosa,  el  primer  batallón  de  Infan
tería  ligera  de  voluntarios  de  Cataluña  y  seis  piezas  de  Artillería;  a  estas
tropas  se  unen  los  regimientos  de  Infantería  de  línea  de  Asturias  y  Princesa,
el  de  Infantería  ligera  de  voluntarios  de  Barcelona,  los  de  Caballería  de
lÍnea  Rey  e  Infante,  el  de  Dragones  de  Almansa,  19  piezas  de  Artillería
de  campaña  y  una  compañía  de  Ingenieros  que  procedían  de  España.

En  los  primeros  días  de  agosto  de  1807  se  encontraba  ya  reunida  Ja
División  en  Hamburgo,  en  cuya  ciudad  y  arrabales  se  alojó  la  mayor  parte
de  la  Infantería  y  un  regimiento  de  Caballería,  acantonándose  el  resto  de
ella  en  ciudades  y  pueblos  cercanos  a  esta  población  y  en  Lubeck.

Las  tropas  que  procedían  de  Etruria,  donde  se  hallaban  desde  febrero
de.  1806; protegiendo  este  reino,  creado  por  Napoleón,  a  cambio  de  la  cesión
a  Francia  de  la  Luisiana,  para  el  Príncipe  de  Parma  y  su  mujer,  María
Luisa,  hija  de  Carlos  IV,  salen  de  allí  en  los  últimos  días  de  abril  de  1807,
ahora  al  mando  de  D.  Miguel  de  Salcedo,  en  dirección  a  Augsburgo.  En
esta  ciudad,  una  orden  del  Príncipe  de  .Neufchatel  los  incorpora  al  Cuerpo
de  ejército  del  Mariscal  Brune,  por  lo  que  se  dirigen  a  Hannover.  Por  en
tonces  se  hace  cargo  del  mando  el  General  Kindelán,  segundo  del  Marqués
de  la  Romana.  Se  distinguen  en  el  sitio  de  Stralsund,  en  Pomerania,  ciudad
defendida  por  los  suecos  con  su  Rey  Gustavo  IV  a  la  cabeza.  De  su  com,
portamiento  en  esta  jornada  le  dice  el  General  Molitor  al  Mariscal  Brune:
No  logro  hacer  un  elogio  suficiente  del  espíritu  de  honor,  del  entusiasmo
v  del  valor  que  anima  a  las  tropas  españolas;  cada  Oficial,  cada soldado  pa
rece  estar  penetrado  de  los  sentimientos  de  lealtad  que  ánen  a  S.  M.  Católica
a  nuestro  Augusto  Emperador.  El  día  anterior  a  la  evacuación  de  la  plaza
por  los  suecos reciben  orden  de  marchar  a  Hamburgo.

Las  tropas  procedentes  de  España  entraron  por  Francia,  parte  por  Ba
yona  y  parte  por  el  Languedoc.  El  General  en  Jefe,  que  con  su  Estado  Mayor
iba  independiente,  se  presentó  a  Napoleón  en  Tilsit,  al  regreso  de  éste• de
Rusia;

La  forma  de  marcha  de  estas  tropas,  desde  su  salida  de  España,  es  inte
resante;  durante  su  paso  por  Francia  el  Gobierno  francés  daba  una  indem
nización  del  gasto  del  viaje  suficiente  para  hacerlo  cómodamente,  aunque  los
transportes  escaseaban;  por  los  Gobernadores  se  publicaba  bando  al  frente
de  banderas,  sujetando  estas  tropas  al  Código  militar  de  Napoleón,  clara
manifestación  del  punto  de  vista  en  que  eran  consideradas.  Desde  el  momento
en  que  se  entraba  en  Alemania,  estaban  obligados  los  pueblos  a  mantener,
con  mesa  puesta,  a  Oficiales  y  tropa,  al  igual  que  lo  hacían  con  las  tropas
francesas  y  demás  aliadas  de  ellas.

En  el  mes  de  agosto  se  encuentra  ya  reunida  la  División  en  Hamburgo,
su  comarca  y  Lubeck,  formando  parte  del  Cuerpo  de  ejército  del  Mariscal
Príncipe  de  Pontecorvo,  Juan  Bautista  Bernadotte,  que  más  tarde  será
Carlos  XIV  de  Suecia  y  enemigo  declarado  de  Napoleón.
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La  vida  de  nuestras  tropas  en  esta  época  es  tranquila;  obsequiados  y
distinguidos  por  Pontecorvo,  se  hacen  querer  y  admirar  de  todos.  Durante
los  siete  meses  que  duró  este  acantonamiento,  el  servicio  se  reduce  al  interior
de  cada  unidad  y  algunas  patrullas  y  guardias  por  Hamburgo.  En  esta  época,
y  con  motivo  de  la  conmemoración  de  la  coronación  del  Emperador,  batallas
de  Austerlitz,  Jena  y  otras,  se  celebran  grandes  paradas  en  las  que  nuestras
tropas  intervienen  con  gran  lucimiento.

A  pesar  de  esta  vida  plácida  y  tranquila  se  atendió  siempre  a  la  instruc
ción  de  la  tropa,  imprimiéndose,  por  orden  de  Romana,  el  Reglamento  para  el
ezercicio  y  maniobras  de  la  Infr7ntería  en  Dinamarca  (Hamburgo,  1807),  es
tableciéndose,  asimismo,  conferencias  para  jefes,  Oficiales  y  sargentos.

*  *  *

-  A  primeros  de  marzo  de  1808,  y  por  haber  ordenado  Napoleón  la  ocupa
ción  de  Dinamarca,  aprovechando  el  buen  tiempo  cine facilitaba  el  paso  a  las
islas,  comenzó  el  movimiento  del  Cuerpo  de  ejército  de  Bernadotte.  Por  lo
que  a  los  españoles  se  refiere,  el  día  4  de  dicho  mes  se  recibe  en  la  División
orden  para  que  se  ponga  en  marcha  hacia  Odensee,  capital  de  Fionia;  en  ella
dice:  En  kdos  los  lugares  donde  la  fropa  haga  noche  se  encontrará  un  Co
mandante  danés  encaraado  de  hacer  distribuir  a  las  tronas  todo  lo  que  le  co
rresponde,  pero  cada Cuerpo  eniirwá  un  Oficial itinerario  para  entenderse  con
dicho  Comandante  danés  i  facilitar  por  ese  medio  -el más  pronto  acomodo  de
la  tropa.  Se  previene  igualmente,  de  orden  de  S.  A.  S.,  a  todos  los  Jefes  y
Con’uindantes  de  Cuerpos  no  lleven  en  su  equipaje  sino  lo  más  precisamente
necesario;  por  consiguiente,  no  se  sufrirá  acompañe  a  la  División  ninguna
mujer  de  Oficial  ni  soldado,  y  sí  solamente  las vizianderas  y  lavanderos.

Parece  ser  que  el  propósito  de  Napoleón  era,  una  vez  ocupada  Dinamarca,
pasar  a  Suecia,  aliada  entonces  de  Inglaterra  y  donde  su  Escuadra  tenía  seguro
fondeadero,  suposición,  ya  que  es  muy  difícil  penetrar  en  sus  intenciones;  al
parecer  lo  que  últimamente  perseauía  era  únicamente  la  ocupación  total  de
Dinamarca  y  sus  islas,  ante  la  posibilidad  de  que  la  actitud  de  Suecia  y  la  pr
sencia  constante  ante  sus  costas  de  la  Escuadra  inglesa  incliriara  a  los  daneses
a  unirse  con  sus  enemigos.

Rompió  la  marcha  del  Cuerpo  de  ejército  la  División  Dupas,  francesa,  a
la  que  siauió  la  vanguardia  de  la  División  española  (7  de  marzo),  compuesta
del  batallón  de  Barcelona  y  el  regimiento  francés  de  caballos  ligeros  belgas;
el  día  8  lo  hacen  los  de  Cataluña.  y  Villaviciosa.  A  esta  vanguardia  siguió  la
División  Boudet,  francesa,  y  el  12  de  marzo  salió  el  regimiento  de  Asturias
con  la  Artillería  y  Zapadores  y  el  parque  francés.  En  días  sucesivos  sale  el
resto  de  los  regimientos.                      -

La  ruta  que  harían  estas  tropas  era  por  Rendsburgo,  Schleswig,  Flens
burgo,  Apenrade,  Hadersieben  y  Kolding,  para  desde  este  puerto  pasar  a  la
isla  de  Fionia  y,  embarcando  en  Nyborg,  cruzar  el  Gran  Belt  y  pasar  a  Ze
landia.

961I



J.  FERNANDEZ  GAYTAN

Puestos  en  marcha,  se  recibió  una  orden  del  Emperador  pa?a  que  la  Di
visión  española  llevase  la  vanguardia  de  todo  el  Cuerpo  de  ejército,  detenién
dose  el  resto  de  las  tropas  para  que  se  les  adelantaran  las  españolas.

Se  ve  en  esta  orden  de  Napoleón  su  intención  de  no  sólo  alejarlas  más,
sino  el  de  dispersarlas  y  desconectarlas  unas  de  otras;  es  seguro  que  ya  por
esta  época  tenía  pensada  la  ocupación  de  España.

Continuando  la  marcha,  la  vanguardia  de  la  División  española  cruzó  el
Pequeño  Belt,  el  día  20  de  marzo,  no  sin  que  tuvieran  el  encuentro  inesperado
de  una  fragata  y  un  bergantín  de  guerra  ingleses  al  cruzar  el  Gran  Belt,  que
les  cortó  el  paso.  Consecuencia  de  esto  es  una  orden  para  que  el  resto,  de  las
fuerzas  se  detuviese  y  acantonase  en  el  lugar  en  que  se  encontrasen,  quedando
las  tropas  en  la  siguiente  forma:  En  Nyborg  y  alrededores  se  acantonaron
Barcelona,  Cataluña,  Villavicjosa  y  la  Artillería,  así  como  el  General  en  Jefe
con  la  mayor  parte  del  Estado  Mayor.  En  Middelfort  quedaron  el  General
Kindelán,  segundo  jefe,  con  el  resto  del  Estado  Mayor  y  el  regimiento  de
Asturias;  días  después  Kindelán  recibe  órdenes  de  pasar  a  Kolding  para  tomar
el  mando  de  las  tropas  que  se  encontraban  en  Jutlandia.  Los  regimientos  de
la  Princesa  y  Rey,  así  como  el  de  Caballería  ligeros  belgas,  acantonaron  en
Kolding  y  sus  cercanías,  quedando  el  resto  de  la  Divisi6  repartido  por  dis
tintos  pueblos  de  Jutlandia  (Hamur,  Vejle,  Tonderu,  Rappin  y  sus  comar
cas).

Por  nuevas órdenes  de  Bernadotte  con  objeto,  al  parecer,  de  procurar  a  las
tropas  una  mayor  comodidad  y  repartir  en  una  mayór  extensión  de  terreno
la  carga  que  el  alojamiento  y  manutención  de  las  tropas  pesaba  sobre  los pue
blos,  se  ensancharon  los  acantonamientos,  comenzando  las  tropas  el  movi
miento  el  5  de  abril  y  quedando  en  Fionia  el  General  Marqués  de  la  Romana
con  su  Estado  Mayor,  regimientos  de  Asturias,  Villavicjosa,  Cataluña,  Bar
celona  y  la  mitad  de  la  Artillería.  En  esta  isla  y  en  su  capital,  Odense,  se
encontraba  también  el  Cuartel  General  del  Príncipe  de  Pontecorvo,  que  el
día  6  de  mayo  pasó  a  Middelfort  y  de  allí  a  Aderslaben,  en  el  Scheleswig.
Las  restantes  tropas  de  la  División  española  quedaron,  ya  al  mando  directo
de  Kindelán,  acantonadas  en  distintos  pueblos  de  Jutlandia,  teniendo  éste  su
Cuartel  General  en  Randers.  El  General  en  Jefe  lo  tenía  en  Nyborg,  puerto
importante  de  Fionia,  en  el  Gran  Belt,  donde  por  aquellos  días  se  encon
traban,  parte  fondeados  en  el  puerto  y  parte  en  una  ría  estrecha  situada  como
a  un  cuarto  de  legua  al  sur  de  la  ciudad,  150  barcos  destinados  al  transporte
de  las  tropas  a  Zelandia,  en  espera  de  que  se  pudiese  burlar  el  bloqueo  que
a  las  islas  tenía  puesto  la  Escuadra  inglesa.

En  los  días  25,  26  y  27 de abril  pasó  Cataluña  con  un  escuadrón  de  Villa-
viciosa  y  100  franceses  a  la  isla  de  Langeland  para  su  defensa.  Estas  tropas
embarcaron  en  Svembourg,  puerto  donde  también  se  encontraban  100 barcos
preparados  para  el  transporte  de  las  tropas  a  Zelandia.

En  esta  época  nuestras  tropas  se  dedican,  en  unión  de  otras  francesas  y
danesas,  a  la  fortificación  y  organización  de  la  defensa  de  la  isla  contra  po
sibles  desembarcos  ingleses.

*  *  *
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Es  interesante  la  forma  de  vivir  de  nuestros  compatriotas,  y  copio  del
Diario  de  un  expedicionario:  Desde  el  21  de  abril  se  ni,antiene,i los  Oficiales
y  tropa  con  las  raciones  de  víveres   la  gratificación  de  masa,  que  idema’s
disfrutan  los  Oficiales  según  lo  acordado  con  el  Gobierno  danés,  que  les
paga;  esta  gratificación  se  pagará  en  papel  (única  nioneda  del  país)  y  con
siste  en  200  pesetas  diarias  al  General, dic División,  80  al  General  de  Brigada,
30  al  Coronel,  15  al  Teniente  Coronel,  9  al  Capitán  y  6  al  subalterno;  cada
uno  tiene  además  las  raciones  correspondientes  a  su  grado,  y  gloj’anvlento
con  cama,  fuego  y  utensilios  de  cocina.  La  ración  consiste  en  24  onzas  de  pan
de  munición,  media  libra  de  carne,  cuatro  ona-s  de  arroz  y  legumbres  secas,
sal,  vinagre  y  cerveza.

Con  mil  dificultades,  debidas  a  la  vigilancia  de  la  Escuadra  inglesa,  con
siguen  pasar  a  Zelandia  los  regimientos  de  Asturias  y  Guadalajara;  con  ellos
debía  pasar  una  batería  de  Artillería,  pero  la  presencia  de  barcos  ingleses
lo  impidió.

Como  dato’ curioso  copio  un  escrito,  cuyo  original  poseo,  en  que  el  Mar
qués  de  la  Romana  da  instrucciones  a  D.  Antonio  Falqués,  Comandante  del
tercer  batallón  de  Asturias,  sobre  la  forma  en  que  han  de  pasar  sus  tropas:

Reseruadísii*i.  —  Esta  noche,  a  la  hora  q6  acuerde  el  Comandante  de
Marina  danés,  con  el  Teniente  Coronel  D.  Juan  Ramón  Martí,  Agregado  al
Estado  Mayor  del  Ejército  de  mi  mando,  se  em&arcará Vd.  con  el  Batallón
de  su  cargo  para  pasar  a  Selandía.  R’etiie  T/d.  inmediatamente  todos  los
puestos  qe guarnecen  la  costa;  y  sin  divulgar  la  especie  de  su  nuebo  destino,
prevenga  Vd.  q°  los  Oficiales  y  trou  estén  prontos  a  marchar  al  primer
aviso.  O

El  Teniente  Coronel  D.  Juan  Ramón  Marty  presenciará  el  embarco  y
resolverá  cualesquiera  dificultades  qe  ocurran.

Si  algún  Oficial,  contraviniendo  a  lo 0qe  se  previno  en  Hamburgo,  ha  ti-a
hido  caballo  propia,  no  permitirá  Vd.  se  ‘embarque  por  ningún  pretexto,  y
los  qe  hubiese  lleva  orden  Mart y  para  qe  se  conduecan  a  esta  Plaza,  en  la
q°  podrán  disponer  de  ellos sus  dueíios,  pues  no  han  de  seguir  otros   Selan
dia  de  la  Infantería  qe  los  pertenecientes  a  sus  Gefes.

Encargwe  Vd.  muy  particularmente  a’ su  tropa  qe  durante  la  navegación
observen  el  más  profundo  silencio,  imponiendo  las  más  severas  penas  al  qe

haga  lumbres,  ni  otra  cosa  qe  pueda  llamar  a  atención  de  los  enemigos.
Recomiendo  a  Vd.  la más  eacta  disciplii4  de  su  tropa  en  Selandia,  qe  to

dos  se  presenten  con  el  mayor  aseo;  los  Of iciales  con  uniforme,  las  divisas
de  sus  grados  y  siempre  la  espada;  qe nadie  use  capote,  recogiendo  la  tropa
los  suyos,  qe  mandará  Vd.  limpiar  y  remendar  los  qe  lo  necesiten,  y  qe  se
conserven  con  el  mayor  aseo  para  el  próximo  invierno.

Como  es  muy  probable  qe  quiera  5.  M.  el  Rey  de  Dinamarca  ber  la  tropa
del  mando  de  Vd.,  conviene  qe forme  desde  luego  la ventajosa  idea  qe merece,
para  lo  cual  deben  presentarse  con  aire  marcial,  mucho  asro  y  exacta  unifor
midad,  como  me  prometo  del  celo  acreditado  y  actividad  de  J’/d.—Dios  gue
a  Vd.  m  a8._Nyeborg,  10  de  mayo  de  1808.—IVIarq3 de  la Roniana  (firmado
y  rubricado)  .__S’.  D.  Antonio  Falqués.
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Estos  dos  regimientos,  Asturias  y  Guadalajara,  que  pasaron  a  Zelandia,
quedaron  a  las  órdenes  directas  del  General  francés  Fririon,  así  como  el  ba
tallón  de  Cataluña,  que  se  encontraba  en  Langeland  estaba  a  las  de  Gaultier,
Teniente  Coronel  francés  y  Jefe  militar  de  la  isla.

*  *  *

La  vigilancia  inglesa  era  cada  vez  más  extremada,  entorpeciendo  conti
nuamente  el  paso  de  las  tropas  a  las  islas,  a  pesar  de  los  esfuerzos  que  pró
curaba  hacer  la  escasa  Escuadra  danesa,  que  el  4  de  junio  consiguió  apresar
un  bergantín  inglés  cerca  de  la  isla  de  Langeland,  y  más  tarde,  el  12 del  mis
mo  mes,  apresar  otro  bergantín  y  doce  barcos  de  un  convoy  que  cruzaba  el
Gran  Belt  rumbo  al  Norte,  escoltado  por  buques  de  guerra  que,  por  estar
en  calma  la  mar,  no  pudieron  maniobrar.  El  día  14  son  los  ingleses  los  que
apresan  una  cañonera  danesa.

En  esta  situación  estaban  nuestras  tropas  que,  por  su  carácter  y  costum
bres,  se  habían  hecho  querer  de  los  daneses,  siendo  al  mismo  tiempo  y  desde
un  principio  distinguidas  por  el. propio  Pontecorvo,  que  incluso  su  guardia
de  honor  era  de  españoles  (una  compañía  de  clases  y  soldados  escogidos  del
regimiento  de  Zamora  y  30  caballos  deI  del  Rey),  alabando  siempre  la  dis
ciplina,  resistencia  y  marcialidad  de  nuestros  compatriotas,  Sin  embargo  de
todo  esto,  bien  pront.o  empieza  en  la  División  una  preocupa&ón  y  disgusto
debido  a  la  falta  de  noticias  de  España,  ya  que  las  (inicas  que  se  tenían  eran
por  conducto  francés.

Romana,  ante  todo  esto,  al  recibir  la  orden  de  pasar  a  Dinamarca,  envió
a  la  Corte,  con  pliegos,  a  dos  edecanes  suyos,  Teniente  Coronel  D.  Luis
Moreno  y  Capitán  D.  José  Agustín  de  Llano,  que  salieron  de  Hamburgo  el
8  de  marzo  de  1808,  con  el  encargo  de  enterarse  de  la  situación  de  España.
Poco  después  regresó  Llano,  acompañado  del  Teniente  Coronel  de  Zamora
y  del  Coronel  D.  Martín  de  la  Carrera,  testigos  presenciales  del  Dos  de  Mayo
en  Madrid,  haciendo  conocer  a  nuestros  expedicionarios  la  gravedad  de  ios
asuntos  de  España.

En  esta  situación,  el  24  de  junio  el  Marqués  de  la  Romana,  que  con  an
terioridad  había  recibido  órdenes  de  Pontecorvo,  comunicará  a  los  Jefes
de  sus  unidades  oficio  en  oue,  entre  otras  cosas,  dice:  Acabo  de  recibir  un

oficio  de  S.  A.  5.  el  Príncipe  de  Pontecorvo  Participándonse  qie  5.  M.  José
Napoleón,  Rey  de  Nápoles,  ha  sido  proclanado  or  nuestro  Soberano,  y  en
tanto  que  recibo  posteriores  órdenes  lo  contunico  a  usted  para  su  inteligencia
y  gobierno.

Su  situación  es  comprometida,  pues  como  General  en  Jefe  de  los  espa
ñoles  había  de  transmitir  las  órdenes  que  le  diera  Pontecorvo,  recomendando
su  cumplimiento  y  el  mantenimiento  en  los  Cuerpos  de  la  disciplina:  A  pesar
de  esto,  los  ánimos  de  todos  se  hallaban  exaltados  al  máximo,  especialmente
desde  que  se  comenzaron  a  tener  noticias  de  los  sucesos  de  España  a  través
de  periódicos  franceses,  que  intentaban  hacerles  creer  que  la  nación  iba  ce
diendo  en  parte  por  grado,  la  mayoría,  y  muy  pocos  por  fuerza;  sin  embargo,
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la  falta  de  noticias  directas  de  España  les  hacía  comprender  que  las  cosas  no
iban  tan  boyantes  para  los  franceses  como  éstos  decían.

En  esta  situación  de  desasosiego  estaba  la  División  cuando  el  Príncipe
de  Pontecorvo,  después  de  comunicar  a  Romana  la  llegada  del  rey  José  a
Vitoria,  le  ordenaba  que  hiciera  prestar  a  sus  tropas  el  juramento  de  fidelidad
en  los  mismo  términos  que  lo  había  prestado  la  Junta  de  Bayona.  Días  des
pués  recibió  el  Marqués  un  oficio  de  Urquijo,  Ministro  de  José,  en  iguales
términos.

Aiite  esto  se  procedió  a  exigir  el  juramento.
Las  tropas  que  estaban  en  Jutlandia,  a  las  órdenes  directas  de  Kindelán,

juraron  sin  grandes  dificultades.  Las  que  estaban  en  Fionia  y  Langeland.  que
en  un  principio,  y  tras  de  grande  alboroto,  se  negaron  a  jurar,  al  fin  lo  hicie
ron  condicioñalmente,  dándolo  por  nulo  en  el  caso  de  no  ser  conforme  con  la
voluntad  dé  la  nación.

Más  grave  fué  lo  de  las  que  estaban  en  Zelandia,  regimientos  de  Asturias
y  Guadalajara;  éstos  no  sÓlo se  negaron  a  jurar,  sino  que  se  sublevaron,  in
tentando  matar  al  General  francés  Fririon,  que  tuvo  que  huir  disfrazado,
‘matando  a  uno  de  sus  edecanes  e  hiriendo  a  otro.

*.*  *

A  mediadó  de  agosto,  o  finales  de  julio,  se pesentÓ  en Nvhorg  a  Romana
un  sacerdoté  católico  escocés,  Mr.  Robertson,  cine  bajo  el  disfraz  de  viajante
de  comercio  había  sido  comisionado  por  el  Gobierno  inglés,  ya  de  acuerdo
con  los  españoles.

El  General  Castaños  había  celébrado  en  la  primavera  de  1808  una  entre
vista  con  el  Gobernador  inglés  de  Gibraltar  para.  entre  otras  cosas,  ver  la
forma  de  sacar  de  Dinairiarca  a  ntiestros  compatriotas,  y  éstá  es  la  causa  de
que,  no  pareciéndole  mal  la  idea  al  Gabinete  inglés,  éste  enviara  a  Mr.  Robert
soñ  para  cine comunicara  a  Romana  la  situación  de  nuestra  Patria  y  decirle
que  el  Gobierno  inglés  enviaba  los  barcos  necesarios;  al  puertb  que  éste  de
signáse  para  transportar  las  tropa  a  España.  Este  sacerdote,  hombre  deci
dido,  lo  único  que  exigió  para  el  cumplimiento  de  su  cometido  fué  la  de  no
-llevar  sobre-  sí  ningún  documento;  todas  las  instrucciones  que  se  le  dieran
serían  erbales.  Para  ser  reconocido  como  tal  emisario  llevaba,  aprendidos
también  de  memoria,  unos  versos  del  poema  del  Mio  Cid,  sobre  los  cuales  el
Marqués,  hombre,  como  ya  hemos  dicho,  también  de  letras,  había  hablado
años  antes  con.  Mr.  John  Cok.ran,  Embajdor  británico  en  España.

Desde  su  primera  entrevista  con  el  Marqués,  Robertson  descubrió  su  per
sonalidad  y  le  expuso  claramente  su  misión;  sin  embargo,  aquél  se  muestra
reservado,  manifestándole  que  un  asunto  de  tal  importancia  no  podía  resol
verse  al  .  momento,  y  que  al  día  siguiente,  después  de  maduro  exa
men  del  asunto,  le  contestaría.  En  efecto,  dió  su  conformidad,  diciéndole  estar
dispuesto  a  réunir  -sus  tropas  en  la  isla  de  Fionia,  para  desde  allí  embarcar.
Robertson,  con  estas  noticias,  marcha  a  Hamburgo,  donde  comunicó  todo  a
otro  agente  inglés,  Makencie,  que,  tras  varias  peripecias,  se  entrevista  con
el  Almirante-  Sommarez,  el  cual  lo  comunica  al  Almirante  Keats  que,  con  su
,Escuadra,  se  encontraba  bloqueando  las  islas  danesas
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Se  encontraba  Romana  en  una  situación  en-barazosa,  debida  a  los  sucesos
acaecidos  en  la  División  con  motivo  del  juramento  y  las  exigencias  de  Ber
nadotte,  cuando  sucedió  que,  con  ocasión  de  haber  pasado  a  Zelandia  a  llevar
unos  jliegos  al  General  Fririon  del  Comandante  francés  Gauttier,  de  la  isla
de  Langeland,  el  Subteniente  D.  Antonio  Fábregues,  éste  era  el  motivo  ofi
cial  del  viaje  aunque,  en  realidad,  el  verdadero  objeto  del  mismo  era  ver  la
posibilidad  de  entrevistarse  con  alguien  que  pudiera  establecer  comunicación
con  los  ingleses  o  buscar  algin  medio  para  ir  a  la  Escuadra  inglesa  y  facilitar
después  la  fuga  de  sus  compañeros,  para  lo  que  éstos  lo habían  comisionado;
todas  las  gestiones  que  al  efecto  realizó  fueron  infructuosas.  A  su  regreso
logró  encontrar  Unos pescadores  que  se  comprometieron  a  llevarlo  a  Lange
land:  ya  de  viaje,  observando  la  presencia  de  unos  navíos  ingleses  que  por
aquellas  aguas  se  encontraban,  desenvainó  el  sable,  creyendo  llegada  la  oca
Sión  oportuna,  ordenando  a  aquéllos  a  que  le  llevaran  a  los  barcos;  éstos  se
resistieron  y,  para  colmo,  un  soldado  que  le  acompañaba,  extrañado  de  su
actitud,  es  desarmado  por  uno  de  los  pescadores,  que  se  apodera  del  fusil  de
éste;  el  momento  es  crítico,  pero  no  por  ello  se  arredra  nuestro  Fábregues,
logrando  desarmar  al  pescador,  imponiéndose  y  obligándoles  a  dirigirse  a
uno  de  los  barcos  ingleses,  donde,  a  bordo  del  Superbe,  es  recibido  por  el
Contralmirante  Keats,  que  le  ofrece  toda  clase  de  auxilios  para  conseguir  la
evasión  de  sus  compañeros,  intentando,  durante  las  noches  del 2  al  4  de agos
to,  comunicarse,  por  medio  de  señales,  con  ios  que  se  encontraban  en  Lan
geland,  sin  resultado  alguno,  cosa  que  les  hacía  temer  por  la  suerte  de  las
tropas.

El  día  5,  procedente  de  Inglaterra,  se  incorpora  a  la  Escuadra  el  bergan
tín  Mosquito,  mandado  por  el  Teniente  de  Navío  D.  Rafael  Lobo,  el  cual

había  sido  comisionado,  desde  Londres,  por  los  enviados  de  la  junta  de  Se-
‘villa,  allí  enviados  para  pedir  subsidios  para  las  necesidades  de  la  campaña,
así  como  a  procurar  la  liberación  de  las  tropas  que  se  encontraban  en  Dina
marca.  Eran  éstos  D.  Juan  Ruiz  de  Apodaca,  Almirante  de  la  Armada;  don
Adrián  Jácome,  Mariscal  de  campo;  el  citado  Lobo;  el  también  Teniente  de
Navío  D.  Lorenzo  Noriega  y  un  hijó  d’e D.  Adrián  Jácome.

Puestos  de  acuerdo  Fábregues  y  Lobo,  éste  le  entrega  órdenes  y  cartas
de  la  Junta  Central,  del  General  Morla  y  otros  para  el  General  Caro,  en  las
que  se  detallaba  el  estado  de  la  Península  y  se  le  aconsejaba  procurar  em
barcar  sus  tropas  y  volver  a  España.

Animado  con  todo  esto,  Fábregues  logró  que  un  buque  inglés  lo  echara
secretamente  en  Langeland,  donde  inmediatamente  comunicó  lo  sucedido  al
Mayor  de  su  batallón,  D. Ambrosio  de  la  Cuadra,  el  cual  lo envió  a  Nyborg,
al  Cuartel  General.

Informado  Romana  de  lo  ocurrido  por  los  documentos  que  Fábregues
le  entregó  se  decide,  por  fin,  a  preparar  la  huída  de  su  tropas.

Desde  este  mismo  momento  se  comienzan  a  tomar  todas  las  medidas  a
ella  conducentes  con  el  máximo  secreto  y  urgencia,  pues  Gauttier,  Coman
dante  francés  de  Langeland,  ya  estaba  enterado  del  regreso  de  Fábregues,
cuya  desaparición  había  notadó.
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Con  la  mayor  rapidez  se  envían  Oficiales  con  órdenes  para  Kindelán  y
para  los  Coroneles  de  los  regimientos  que  estaban  en  Jutlandia,  para  que  in
mediatamente  los  reuniesen  y,  apoderándose  de  los  barcos  necesarios  y  con
los  víveres  precisos,  embarcaran  y,  cruzando  el  Pequeño  Belt,  pasaran  a
Fionia.

Sin  embargo,  como  quiera  que  Kindelán,  por  su  conducta,  despertaba  fuer
tes  sospechas,  que  después  resultaron  ciertas,  aquéllos  se  avistaron  primero
con  los  Jefes  de  dichas  unidades,  con  el  fin  de  tcimar  las  medidas  necesarias
en  caso  de  que  el  General  se  opusiera  a  ello.

Contra  lo  que  se  temían,  éste,  al  recibir  las  órdenes,  simuló  acatarlas,
comunicándoselas  a  los  regimientos  y  pidiendo,  al  mismo  tiempo,  al  Gober
nador  danés  de  Fredericia  los  barcos  precisos  para  cruzar  el  Pequeño  Belt,
encargando,  incluso,  que  parte  de  su  equipaje  embarcara  con  éstos,  mientras
él  se -quedaba  en  Jutlandia  para  dirigir  el  embarque  de  las  fuerzas;  pero,  en
realidad,  lo  que  hizo  fué  marchar  al  Cuartel  General  de  Bernadotte-  a  denun
ciar  la  fuga.

Al  mismo  tiempo  se  enviaron  Oficiales  a  las  fuerzas  ue  estaban  er  F.ionia
para  que  se  reunieran  y  ocuparan  Nyborg,  excepto  el  regimiento  de  Villavi
ciosa  y  cuatro  compañías  de  Barcelona,  que  pasarían  .a  Langeland.’

La  idea  del  Marqués  era  apoderarse  de  toda  la  isla,  de  Fionia  para  que,
una  vez  reunidas- las  tropas  procedentes  de  Jutlandia  con  las  que  en  esta  isla
había,  próceder  a  embarcarlas  en  Nyborg  y . marchar  a  Langeland,  donde  se
reuniría  el  resto  de  la  fuerza  y  allí  fortificar’se y  aguardar  los  barcos  ingleses
que  habían  de  recogerlos.  .

En  efecto,  el  9  de  agosto,   s:n  la  menor  resistencia  por. parte  -de la .. guar
nición  danesa,  mucho  menor  en  número  a  los  españoles,  fué  ocupadá  Nyborg’;
únicamente  dos  barcos  de  guerra  daneses  (un  bergantín  y  un  cutter),  que  se
encontraban  en  el  puerto,  al  intimarles  qúe  facilitaran  marineros  y’ msdios
para  aparejr  unos  sesenta  transportes  que’ había  en  el  mismo,  dándóles  a
entender  que  el  paso  a  Langeland  era  en  virtud  de  orden  de  Bernadotte,  ,se
negaron  •a  ello  •diciendo  que  no  consentirían  la  salida  de  estos  transportes,
haciendo  ftiego  sobre  ellos;  a  pesar  de  ser  por  tres’  veces  intimados,  inter
viniendo,  incluso,  el  Gobernador  danés  y  hallare  amenazados  por  -las  bate
rías  de  la  plaza,  no  por  ello  cejaron.  Encontrándose  con  nuestras  tropas  un
Oficial  inglés  comunicó,  mediante  señales  convenidas,  . a  su  Almirante  lo  que
sucedía,  por  lo  que  éste  envió  dos  bergantines  y  algunas  cañoneras  que  les
intimaron  a  la  rendición,  a  lo que  se  negaron,  entablando  combate  y  terminanL
do  con  la  rendición  de  los  daneses.  Consecuencia  de  esto  fué  el  que  barcos
ingleses  fondearan  en  el  puerto,  comenzándose  en  seguida  los  trabajos  para
aparejar  los  barcos  necesarios.  -

Pasaron,  como  digo,  los  regimientos  a  Fionia  sin  apenas  dificultades;  no
sucedió  lo  mismo  al  de  Algarbe;  la  irresolucin  de  su  Coronel  y  Oficiales  hizo
que  se  perdiera  un  tiempo  precioso,  ‘dando ltigar  a  que  al  intentar,  al  fin,  huir
fueran  rodeados  por  tropas  francesas  muy  superiores  en  número  que  les  obli
garon  a  rendirse,  quedando  prisioneros.  Lo  mismo  le  ocurrió  a  los’ regimien
tos  de  Asturias  y  Guadalajara,  que  se  encontraban  en  Zelandia,  los  cuales,
sublevados  cuando  la  cuestión  del  juramento,  tuvieron  que  rendirse  a  fuerzas
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danesas  y  francesas,  que  los  desarmaron  y  repartieron  por  distintos  puntos
de  la  isla.

Dueños  de  Nyborg  los  españoles,  se  procede  con  gran  actividad  al  em
barque  de  los  equipajes,  víveres  y  artillería.  Dada  la  escasez  de  víveres  y  la
probabilidad  de  que  los  franceses,  ya  enterados  de  todo,  a  los  que  se  unirían
los  daneses,  fueran  a  atacarlos,  tomó  el  Marqués,  de  acuerdo  con  el  Almi
rante  Keats,  la  resolución  de  salir  toda  la  fuerza,  una  vez  clavada  la  artille-
ría,  a  la  punta  de  Sliphaur,  cercana  a  Nyborg,  donde,  al  decir  de  un  expe
dicionario,  podríamos  esp.erar noticias  de  los  Cuerpos  que  faltaban  y  ejecutar
nuestro  embarco  con más  prontitud  en  caso necesario,  protegidos  por  el  fuego
de  los  buques  menores  ingleses  y  el  de  cuatro  piezas  de  campaña  que  se  sa
carían  de  la plaza  para  tal  efecto.

En  la  madrugada  del  11,  y  enibaréadas  en  los  transportes,  que  merced
al  auxilio  de  los  ingleses  quedó  concluído  sin  más  novedad  que  la  pérdida  de
un  barco  que,  con  el  equipaje  de  la  artillería,  se  hundió  dentro  del  puerto,
saien  las  tropas  de  Nyborg.  En  este  mismo  día  se  envió  a  Langeland  a  un
Oficial  de  Cataluña,  Carreras,  a  fin  de  que  diera  noticia  de  todo  lo  que.sucedía
y  avisara  del  propósito  de  que,  una  vez  lo  permitiera  el  tiempo,  desembarcar
en  dicha  isla,  haciéndose  fuerte  en  ella,  en  tanto  llegaban  los  transportes  que
los  habían  de  conducir  a  España.

El  13  de  agosto,  y  embarcados  parte  en  transportes  y  parte  en  barcos  de
guerra  ingleses,  pasaron  estas  tropas  a  Langeland,  donde  desembarcaron,
uniéndose  a  las  que  allí  había,  sin  que  por  parte  de  los  daneses  se  ofreciera
resistencia  alguna.

Reunidas  las  tropas  se  procedió  a  ocupar  diferentes  puntos  de  la  isla  para
defenderse  de  posibles  ataques  franceses,  desarmando  a  las  tropas  danesas
allí  existentes.  Por  estos  días  se  esperaba  a  la  Escuadra  del  Almirante  Sau
marez,  cuyo  auxilio  era  necesario,  ya  que  los  transportes  con  que  contaban
eran  pequeños  para  un  viaje  tan  largo  y  el  suministro  de  víveres  y  agua  se
hacía  difícil.

Diversas  son  las  vicisitudes  que  durante  estos  días  pasan  nuestros  expe
dicionarios,  reunidos  ya  en  Langeland,  a  excepción  de  los  regimientos  ya
dichos  de  Algarbe,  Asturias  y  Guadalajara,  así  como  del  segundo  Jefe,  Ge
neral  Kindelán.

El  día  18  apareció  el  navío  Victori,  donde  arbolaba  su  insignia  el  Almi
rante  Saumarez,  así  como  otros  barcos  de  su  escuadra;  al  día  siguiente  pasó
el  Marqués  de  la  Romana  a  visitar  al  Almirante  inglés;  a  la  llegada  de  éste
a  bordo  del  Victori,  izaron  todos  los  buques  ingleses  la  bandera  española
en  el  tope  del  palo  mayor,  haciendo,  asimismo,  salva  de  21  cañonazos,  cele
brando  con  esto  el  éxito  de  la  evasión  de  las  tropas,  salva  a  la  que  nuestra
Artillería  en  tierra  correspondió.

Este  mismo  día  19  hicieron  su  aparición  unos  barcos  de  guerra  daneses
que  bombardearon,  sin  consecuencias,  algunos  de  los  puestos  de  la  costa,
continuándose  sin  novedad  el  embarco  de  víveres  y  agua.

Al  amanecer  del  21  se  comenzó  el  émbarco,  debidamente  protegido  por
botes  y  lanchas  de  la  Escuadra  inglesa,  quedando  terminado  aquél  a  las  tres
de  la  tarde.  Horas  después  se  hizo  a  la  vela  el  convoy,  bajo  la  protección  de

1961]                                                                13



L  ‘FERNÁNDEZ  GAYTAN

la  División  del  Almirante  Keats,  en  cuyos  barcos  iba  parte  de  la  tropa,  yendo
el  resto  en  los  transportes  que  se  habían  sacado  de  Nyborg.

-   Al  fin,  y  tras  algunas  vicisitudes,  el  27  de  agosto  arriban  los  expedicio
narios  a  Gotemburgo  (Suecia).  Durante  los  días  que  permanecieron  allí,  en
espera  de  los  transportes  que  los  habrían  de  conducir  a  España,  desembar
caron  en  los  islotes  circunvecinos  la  mayor  parte  de  la  tropa.

El  .  de  septiembre  fondean  en  el  puerto  37  transportes  ingleses  para  la
División;  el  9,  y  una  vez  embarcada  toda  la  unidad  en  ellos,  el  General  Caro
se  transbordó  del  navío  Siperb,  donde  había  hecho  la  travesía,  al  bergantín
Caiipso,  emprendiendo  viaje  rumbo  a  Inglaterra,  llegando  el  16  del  mismo
mes  a  Yarmourth,  donde  fué  recibido  con  todos  los  honores,  siendo  cumpli
mentado  por  los  Almirantes  Douplas  y  Rund  y  el  Ayuntamiento  de  la  ciudad,
rindiéndole  honores  el  regimiento  de  Milicias.

*  *  *

Sobre  el  22  de  septiembre  avistan,  por  fin,  nuestros  expedicionarios  las
costas  gallegas;  pero  al  entrar  en  el  puerto  de  La  Coruña  salió  un  bergantín

inglés  con  órdenes  de  las  autoridades
españolas  para  que  se  dirigieran  a
Santander,  donde  habrían  de  desem
barcar,  como así  efectuaron  tras  correr
unos  fuertes  temporales  que  dispersa
ron  el  convoy,  llegando  la  mayor  par
te  de  los  barcos  el  9  de  octubre  a  di
cho  puerto,  y  en  días  sucesivos  el  res
to,  sin  que  se  perdiera  ningún  buque.

Una  vez  reunida  la  División  en
Santander,  y  cambiado  el  armamento
y  demás  auxilios  que  los  ingleses  les
prestaron,  sobre  el  día  26  salió,  ex
cepto  los  regimientos  de  Caballería,
que  se  encontraban  desmontados  a
las  órdenes  del  Brigadier  Conde  de
San  Román  a  Durango,  para  incor
porarse  al  ejército  del  General  Blake.

La  odisea  de  los  expedicionarios
tuvo  su  premio,  concediéndoles  el  Go
bierno  un  grado  a  todos  ios  Oficiales
y  los  correspondientes  a  los  emplea
dos  de  la  Real  Hacienda,  así  como
un  escudo  de  ventaja  a. cada  soldado
y  a  todos  una  medalla  figurando  una

estrella  y  con  el  lema  La  PoM-ia es  nsi  norte  (Real  Orden  de  23  de  marzo
de  1809).

Esta  es,  muy  por  encima,  la  hazaña  de  los  que  formaron  la  División  del
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Norte  y  que,  gracias  a  la  ayuda  que  la  Escuadra  inglesa  les  prestó,  pudo
volver  a  España  y  combatir  para  expulsar  al  invasor.

Bibliografía  consultada:

Gómez  Arteche:  Guerra  de  la  Independencia. H.  militar  de  España,  1808-14.
Modesto  Lafuente:  Historia  general  de  España.
Toreno:  Historia  del  lenvantamiento,  guerra  y  revolución  de  España.
General  Esteban  Infantes:  Expediciones  españolas  (siglo  XIX).
Escritos  y  documentos  particulares.
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USO  DE LAS FOTOGRAFIAS DE LA
IMAGEN RADAR COMO AYUDA

A  LA NAVEGACIONw
L.  MARTIN ROCA

ESDE  hace  muchos  años,  el  navegante  está  acostumbrada
a  utilizar  las  vistas  de  costa  que  aparecen  en  las  cartas
náuticas  o  en  los  derroteros  (Pilots)  y  que  los  Servicios
Hidrográficos  le  proporcionan  para  facilitarle  la  identifi
cación  de  los puntos  destacados  de  la  costa,  de  modo  que
basándose  en  ellos  pueda  obtener  en  la  carta  una  situa
ción  por  marcaciones  a  los  citados  puntos  destacados  del
terreno  que  necesariamente  estarán  representados  en  la
carta.  Para  que  esta  situación  sea  correcta  es  indispensa

ble  que  la  identificación  de  dichos  puntos  sea  totalmente  correcta.
Actualmente,  con  el  uso  generalizado  de  los  equipos  radar  de  navegación,

el  empleo  de  la  vista  de  costa  ha  sido  sustituido  con  ventaja  por  la  fotograf&
de  la  imagen  radar.

La  utilidad  de  la  vista  de  costa  en  tiempo  de  niebla  desaparece  ante  la  im
posibilidad  de  utilizar  los  puntos  destacados  de  la  costa  para  determinar  la
situación  del  buque.  Sin  embargo,  la  fotografía  radar  puede  utilizarse  incluso
en  tiempo  de  niebla,  con  las  precauciones  debidas,  de  acuerdo  con  las  carac
terísticas  peculiares  de  la  zona  y  las  condiciones  de  la  navegación.

La  imagen  radar  proporcionada  por  el  equipo  Decca-45,  que  fué  el  uti
lizado  por  los  buques  que  colaboraron  con  el  Instituto  Hidrográfico  de  la
Marina  de  España  para  la  redacción  de  la  Publicación  Especial  (P.  E.)
número  7 —Colección  de  Fotografías  Radar,  Zonas  de  El  Ferrol  del  Caudillo,
Cádiz  y  Cartagena—,  es  lo  suficientemente  semejante  a  la  línea  de  costa
trazada  en  las  cartas  náuticas,  como  para  hacer  posible  su  identificación.
A  veces  esta  identificación  se  hace  sumamente  difícil,  en  especial  en  las  costas
bajas  y  aplaceradas,  cuando  se  reconocen  desde  grandes  distancias,  debido
a  que  la  playa  descubre  muy  desigualmente  por  su  acentuado  aplacerado.

(1)   Conferencia  pronunciada  por  el  Capitán  de  Corbeta,  Ingeniero  Hidrógrafo  de
la  Marina  española,  D.  Lorenzo  Martín  Roca,  durante  el  Congreso  Internacional  de  Kiel,
del  12  al  17  de  septiembre  de  1960.
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El  objeto  perseguido  por  la  P.  E.  número  7  es  ayudar  a  la  identificación
de  puntos  notables  de  la  costa  durante  la  recalada  e  incluso,  en  algunos  casos,
facilitar  la  fase  de  aproximación  a  las  zonas  citadas,  y  navegación  por  sus
proximidades,  en  tiempo  cubierto,  mediante  la  utilización  del  radar  y  su
complemento,  las  fotografías,  radar.

El  uso  de  los  llamados  comparadores  de  cartas  y  la  navegación  basada
en  ellos,  denominada  de  superposición,  todavía  no  es  lo  suficientemente  pre
cisa,  cuando  se  utiliza  una  carta  náutica  ordinaria,  debido  a  las  deficiencias
y  dificultades  que  ofrecen  éstas  para  lograr  un  exacto  encaje  de  la  imagen
radar  y  de  la  carta-radar.  No  exageramos  si  decimos  que  la  mejor  carta-radar
es  precisamente  la  fotografía-radar.  Por  la  dificultad  ya  expuesta  y  por  su
precio,  mucho  más  reducido  que  el  de  un  ‘comparador,  resulta  muy  intere
sante  la  utilización  de  las  Colecciones  de  fotografías  radar  a  los  fines  de  iden
tificación  de  la  costa,  mediante  el  uso  del  equipo  radar  de  navegación.

El  Instituto  Hidrográfico  de  la  IViarina de  ‘España  ha  iniciado  estos  tra
bajos,  editando  el  año  1959  la  ya  citada  Publicación  Especial  número  7,  que
comprende  las  zonas  de  recalada  y  aproximación  a  los puertos  de  El  Ferrol  del
Caudillo,  Cádiz  y  Cartagena.

Debido  al  carácter  experimental  de  esta  Publicación  Especial  y  a  las
variadas  fuentes  de  información  utilizadas  nuestro  trabajo  no  es  completo
ni  definitivo,  y  esperamos  que  los  navegantes  nos  hagan  sugerencias  que  nos
permitan  mejorar  dicha  Publicación,  en  beneficio  de  ellos  mismos,  que  es
nuestro  objetivo,  al  hacerles  una  más  fácil  y  segura  navegación.

En  la  presente  exposición  me  referiré  concretamente  a  la  zona  de  Cádiz,
en  homenaje  al  Instituto  Hidrográfico  de  la  Marina  de  España,  que  se  en
cuentra  establecido  en  dicha  bahía,  Organismo  al  cual  pertenezco,  y  en  su
representación  tengo  el  honor  de  dirigirme  a  este  distinguido  auditorio.

La  exposición  esquemática  de  los  trabajos  efectuados  desde  la  puesta  en
marcha  hasta  su  publicación  fueron  los  siguientes:

a)  Se  estudiaron  las  derrotas  de  recalada  y  de  navegación  costera  más
frecuentes  de  los  buques  procedentes  del  N  de  España,  Atlántico  N,  Islas
Canarias,  costa  NW  de  Africa,  Estrecho  de  Gibraltar  y  costas  próximas
del  SE  de  Cádiz,  cubriendo  de  esta  forma  todas  las  derrotas  posibles  y  más
frecuentes  de  acceso  a  la  bahía  de  Cádiz.

b)   Sobre  las  derrotas  seleccionadas  se  eligieron  una  serie  de  puntos,  a
diferentes  distancias  de  Cádiz,  desde  los  cuales  se  deberían  tomar  las  foto
grafías  de  las  imágenés  radar,  de  forma  que  no  fuera  posible  el’ confundir
dos  fotografías  próximas  entre  sí  (ver  figura  numero  1).  De  acuerdo  con
estas  distancias  se  determinaron  las  escalas  de  la  pantalla  radar  que  deberían
utilizarse  en  cada  caso.

c)   Se redactaron  unas  instrucciones  concretas  sobre  las  condiciones  de
funcionamiento  del  equipo  radar  durante  la  toma  de  las  fotografías,  así  como
las  condiciones  de  nevegación  del  buque  colaborador,  buque-hidrógrafo  Tofiño,
eliminando  en  lo  posible  su  arrancada,  guiñadas,  balances,  etc.,  para  obtener
una  imagen  lo  más  clara  y  perfecta  posible.
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ZONA  NW. -  Zona1e  recalada  del  NI!.

ZONA  SW.  -  Zona  de re(?bjada da]  LV.

ZONA  C.  —  Zona  de acceso a  la canal.

Figura  1.
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d)   A  fin  de  poder  identificar  posteriormente  todos  los  ecos  destacados
con  los  correspondientes  puntos  de  la  costa,  productores  de  dichos  ecos,  se
situó  el  buque  exactamente  sobre  la  carta,  mediante  marcaciones  visuales  a
puntos  identificados  de  la  costa,  destacados  o  no  al  radar,  pues  estas  expe
riencias  se  efectuaron  con  buena  visibilidad.  Posteriormente  se  tornaron  de
moras  de  los  puntos  destacados  de  la  costa  que  habían  producido  écos  nota
bles,  a  fin  de  facilitar  la  identificación  de  unos  con  otros.

Para  evitar  posibles  dificultades  de  identifkación  es  muy  interesante
anotar  las  demoras  y  distancias  de  los  blancos  accidentales  que  sevean  sobre
la  mar,  entendiendo  por  tales  los  buques  u  objetos  que  no  formen  parte  per
manente  de  ‘a  zona  fotqgrafiada.  De  esta  forma  es  fácil  eliminar  posterior
mente  su  eco  en  la  fotografía  de  la  imagen  radar.  También  interesa  anotar
la  situación  de  las  boyas  para  facilitar  su  posterior  identificación,  que  a  veces
resulta  difícil  por  la  pequeñez  de  su  eco.

e)   Con objeto  de  poder  tomar  en  consideración  el  efecto  debido  al  estado
de  la  altura  de  la  marea  se  registró  la  hora  del  instante  en  que  fué  obtenida
cada  fotografía  radar,  ya  que  la  línea  de  playa  en  zonas  muy  aplaceradas
puede  sufrir  variaciones  sensibles,  aunque  en  nuestro  caso  de  las  costas  dé
la  bahía  de  Cádiz  la  amplitud  de  la  marea  no  fué  superior  a  1,90  metros  y
su  influencia  fué  mínima,  a  pesar  de  tratarse  de  playas  muy  aplaceradas  en
algunas  zonas.

f)   Se dotó  al  buque  elegido  de  una  cámara  fotográfica  Rolleiflez,  con
lente  Xenotar  1  : 2,8/80,  y  lente  de  aproximación  de  32  centímetros  a  50  cen
tímetros  de  la  pantalla  del  receptor  radar,  mantenida  en  posición  mediante  un
soporte  con adaptador  a  la  pantalla  del  radar,  que  era  un  equipo  Decca-45,  de
tres  centímetros  de  longitud  de  onda,  y  con  una  altura  de  antena  de  doce me
tros  sobre  la  flotación.  El  tipo  de  presentaci6n  de  la  pantalla  de  este  equipo  es
con  el  norte  siempre  en  la  parte  alta  de  la  misma,  evitando  de  esta  forma  po
sibles  etnborronamientoS  de  la  imagen  en  los  cambios  de  rurnbó.

g)   De  los  negativos  fotográficos  se  obtuvieron  unos  positivos  (ver  fi
gura  número  2),  que  ampliados  y  orientados  correctamente  en  acimut,  sir-  -

vieron  para  identificar  sobre  ellos  los  puntos  notables,  asignándoles  un  nú
mero,  cuya  clave  se  insertó  al  pie  de  cada  fotografía.  Sobre  estos  positivos
se  hicieron  los  retoques  necesarios  para  eliminar  ecos  falsos,  ecos  de  buques,
defectos  de  fotografía  e  incluso  se  reforzaron  algunos  ecos  de  puntos  impor
tantes,  debilitados  por  circunstancias  anormales.

h)   Estos  positivos,  debidamente  enmarcados  por  una  rosa  graduada  de
0°  a  360°, sirvieron  de  original  pára  coñfeccionar  los  tacos  de  fotograbado,
con  los  que  se  realizó  la  estampación  de  la  P.  E.  número  7.

i)   En  cada  página  figura  una  fotografía  radar,  numerada  de  acuerdo
con  su  situación  dentro  de  la  carta-índice  (ver  figura  número  1)  que  precede
a  cada  una  de  las  tres  zonas  fotografiadas.

En  el  encabezamiento  de  cada  fotografía  se  han  incluído  datos  de  interés,
tales  como  altura  de  antena,  escala  de  la  pantalla  radar  empleada,  :nombre
de  la  costa  a  que. pertenece,  zona  y  número  de  la  fotografía,  para  facilitar  su

idçntiión.                               . .
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Al  pie  de  cada  foografía  figua  la  situación  el  punto  desde  el  cual  ha
sido  tomada  la  imagen  radar,  con  relación  a  un  punto  destacado  de  la  costa
y  que  en  general  queda  dentro  de  la  imagen  radar.  Dicho  punto  está  repre

VISTASDECOSTA RADAR  COSTADE  CADIZ

Situación:  7  millas  al  305°  del  Faro  de  San  Sebastián.

0:  Centro.—l:  Punta  Carnarón.—2:  Punta  Candor.—3:  Faro  de  Rota.—4:  Rompeolas
de  la  Base  de  Rota.—  5:  Punta  Santa  Catalina.—  6:  Las  Puercas.—  7:  Faro  de  San

Sebastián.—8:  Boya  del  Cabezo  de  los  Asnos.

sentado  en  la  fotografía  de  la  imagen  radar  por  un  pequeño  círculo  que  coin
cide  con  el  centro  de  la  fotografía.

También  se  ha  insertado  al  pie  de  cada  fotografía  los  números  clave  que
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Escala de la  pantalis:  10 millas

Altura  de la antena;  12 metros
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figuran  en  la  imagen,  con  los  correspondientes  nombres  del  accidente  que
representan.

j)  Después  de  efectuar  numerosas  pruebas  sobre  el  sistema  de  localizar
sobre  la  fotografía  los  puntos  notables  e  identificarlos  con  el  nombre  del  acci
dente,  se  desistió  de  emplear  un  reticulado  cartesiano,  o  una  serie  de  círculos
concéntricos  de  distancias,  pues  estos  sistemas  restaban  nitidez  a  la  imagen.
Por  otra  parte,  el  utilizar  un  superponible  transparente  para  rotular  sobre  él
los  números  identificadores  ofreció  ciertas  dificultades  de  encaje,  que  acon
sejaba  decidirse  por  el  sistema  adoptado,  o  sea  insertar  un  pequeño  número
próximo  al  eco,  y  de  forma  que  su  situación  y  tamaño  afecte  lo  menos  po
sible  a  la  representación  del  eco  correspondiente.

Como  es  natural,  ofrece  mayor  interés  para  el  návegante  la  utilización  y
posibilidades  de  estas  fotografías  radar,  como  ayuda  a  la  navegación,  que  el
conocer  la  forma  como  se  han  obtenido  estas  fotografías  y,  por  tanto,  voy  a
exponer  brevemente  la  utilización  racional  de  esta  ayuda  a  la  navegación.

Para  hacer  el  estudio  de  la  utilización  de  las  fotografías  radar  creo  inte
resante  diferenciar  dos  situaciones  completamente  distintas  en  las  que  puede
encontrarse  el  navegante:

1)   Tiempo  claro.

II)   Tiempo  de  niebla.

Dentro  de  cada  una  de  estas  dos  situaciones  de  tiempo  debemos,  a  su  vez,
distinguir  dos  tipos  de  navegación:

a)   Navegación  de  recalada.
b)   Navegación  costera  o  interior.

Examinemos  cada  uno  de  estos  cuatro  casos  que  pueden  prsentarse  al
navegante  durante  la  utilización  de  la  Colección  de  fotografías  radar,  como
ayuda  en  sus  navegaciones ,de  recalada  y  costeras.

1  a)  Navegación  de  recalada  en  tiempo  claro.  (Ver  figuras  números
3  a,  3 b,  3 c.)—Al  aproximarse  a  la  costa,  con  tiempo  claro,  el  navegante
empezará  a  recibir  los  primeros  ecos  procedentes  de  los  puntos  más  conspi
cuos  al  radar,  comprendidos  en  la  zona  de  recalada.  Estos  ecos  le  proporcio
narán  un  primer  valor  aproximado  de  la  demora  y  distancia  a  que  se  encuen
tra  el buque,  a  partir  del punto  notable  registrado  en  la  fotografia  radar,  y  que
está  comprobado  que  es  el  primero  en  proporcionar  eco  a  gran  distancia,
aunque  no  se  distinga  a  simple  vista,  debido  a  la  gran  distancia.

Estos  datos  de  demora  y  distancia  se  irán  rectificando,  cada  vez  con  ma
yor  precisión.,  a  medida  que  vayan  apareciendo  nuevos  ecos  de  nuevos  puntos
destacados.  Cuando  en  una  zona  de  costa  se  cuenta  con  varios  puntos  nota
bles  y  conspicuos  al  radar  será  fácil  su  identificación  con  la  fotografía  radar,
de  la  cual  podremos  ir  deduciendo  los  puntos  de  tierra  a  los  cuales  corres
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ponden  los  ecos  por  la  den-sora y  distancia  deducidos  de  la  pantalla  y  com
parados  con  la  fotografía,  datos  que  llevados  a  la  carta  náutica  nos  darán  la
situación.

VISTAS DE COSTA RADAR

Eo&l  de la pantalla:  25 iUas

Altura  de la &nten&: 12 meSma

COSTADE  CADIZ

ZONA:  “SW

PUNTO:  N  VII

Situación:  15  millas  al  234°  del  Faro  de  San  Sebastián.
O:  Centro.—1:  Castillo  de  San  Sebastián  y  Cádjz.—2:  Cortadura.—3:  San  Carlos.

4:  Torregorda..

A  medida  que  se  aproxime  el  buque  a  la  costa  aumentarán  las  posibili
dades  de  -identificación  de  los  ecos  de  la  pantalla  con  los  puntos  de  la  carta
que  vayan  descubriéndose  a  simple  vista,  hasta  conseguir  identificar  totalmente
todos  -  los  puntos  destacados  de  la  costa.

1  b)  Navegación  costera  o  interior  en  tienipo  claro.  (Ver  figuras  nú
meros  4a,  4b,  4c.)—Si  tenemos  registradas  las  fotografías  de  las  imágenes
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radar  desde  una  serie  de  puntos  próximos  a  la  costa  o  en  el  interior  de  un
río,  bahía,  canal,  etc.,  nos  será  fácil,  por  comparación  entre  la  imagen  radar
y  las  fotografías  radar,  identificar  una  serie  de  puntos  notables  de  las  foto-

VISTAS DE COSTA RADAR COSTADE  CADIZ

Figura  3b.

Situación:  10  millas  al  245° del  Faro  de  San  Sebastián.
0:  Centro.—l:  Faro  de  Rota.—-2:  Castillo  y  Faro  de  San  Sebastián.—3:  Torregorda.

4:  Observatorio  de  Marina.—5:  San  Carlos.

grafías  con  los  de  la  imagen  y  los  de  la  carta,  y  por  tanto  también  con  los
puntos  visibles  en  tierra,  facilitando  de  esta  forma  la  determinación  de  la
situación  del  buque.

Eñ  el  caso  particular  de  navegación  por  ríos,  canales,  estrechos,  etc.,  es
sumamente  interesante  contar  con  una  serie  de  fotografías  de  imágenes  ra

Escala de la pantalla: 25 mjl1s                     ZONA: ‘SW

Altura de Ja antena: 12 metros                      PUNTO: N.  VIII

Vista  n.  SW  VIII
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dar,  por  la  gran  ayuda  que  ello  representará  para  el  navegante  que  se  haya
compenetrado  con  estas  fotografías  durante  sus  navegaciones  en  tiempo  claro.
La  existencia  de  boyas  con  reflector  radar,  las  racon.s, ramarks o  las  enfila

VISTAS DE COSTA RADAR COSTADE  CÁDIZ

Figura  c.

Situación:  4,8  millas  al  268° del  Faro  de  San  Sebastián.

O:  Centro.—l:  Faro  de  Rota.—2:  Rompeolas  de  la  Base  de  Rota.—3:  Punta  de  Santa
Catalina.—-4:  Puntales.—5:  Torregorda.—6:  Faro  de  San  Sebastián.—7:  Las  Puercas.

ciones  radar,  registradas  en  estas  fotografías,  ayudarán  aún  más  a  facilitar
esta  labor  al  navegante.

II  a)  Navegación  de  recalada  en  tiempo  de  niebla.—En  tiempo  de  nie
blá,  cuando  el  navegante  se  ve  privado  de  una  de  sus  principales  facultades,

Eeala  de l  pantalla:  10 milIM                      ZONA: ‘SW

Altura de la antena: 12 metros                     PUNTO: N.° XIV

Vistan.SW.XPU
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marinera,  serán  sumamente  interesantes  las  informaciones  que  pueda
de  su  pantalla  radar  al  compararla  con  la  carta.  Ahora  bien;  como  la
radar  no  es  directamente  comparable  con  la  carta  náutica,  debido  a

VISTAS DE COSTA RADAR  -  COSTAIDE  CADIZ

Figura  4a.

Situación:  3,5  millas  al  325° del  Faro  de  San. Sebastián.

O:  Cetitro.—1  Punta  Candor.—2:  Faro  de  Rota.—3:  Punta  Santa- Catalina.—4:  -Puerto
Real.—5:  Matagorda.—6  Balneario.—7:  Faro  de  San  Sebastián.—8:  Las  Puercas.’

las  variaciones  que  experimenta  aquélla,  fundamentalmente  como  consecuencia  de
la  variación  del  ángulo  de  incidencia  del  haz  radar  sobre  la  costa,  será  nece

-  sano  y  muy  útil  que  el  navegante  cuente  con  una  serie  de  fotografías,  lo  más
completa  posible,  perfectamente  diferenciadas  unas  -de otras,-  de  forma  que  al

la  vista
obtener
imagen

Eacala  de la pantalla: 10 millai ZONA:  “C”

PUNTO:  N.  XVAltura de la antetta:  12 uictroa

Vista  n.C.XV
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comparar  su  imagen  radar  con  las  fotografías  pueda  discernir  con cierta  apro
xiniación  a  cuál  de  las  fotografías  corresponde  su  imagen  radar,  determinan
do  de  esta  forma  aproximada  la  zona  en  que  se  encuentra  su  situación,  en
relación  con  los  puntos  más  destacados  al  radar,  de  la  costa  en  cuestión.

VISTASDECOSTA RADAR    COSTA_DECADIZ

Eacala  de la pantalla:  10 millas

Altura de la antena: 12 metros

Figura  4 b.

Situación:  2,0  mulas  al  005° del  Faro  de  San  Sebastián.
0:  ,Centro.—1:  Faro  de  Rota.——2: Depósito  con  Aerofaro.—3  Punta  Santa  Catalina.
4:  Cerro  de  San  Crist6bal.—5:  Puerto  ReaI.—5:  La  Carraca.—7:  San  Fernando.-_..8: Pun

tales.—9:  Faro  de  San  Sebastián.—1O: Las  Puercas.

Si  la  costa  citada  tiene  accidentes  o  puntos  notables  que  producen  ecos
‘destacados  en  la  pantalla  radar  el  navegante  podrá  obtener  una  o  varias  de
moras  ,de séguridad  que  le  permitan  aproximarse  a  la  zona  de  recalada,  con

ZONA:  ‘C”

PUNTO:  N.  XVI

1       O6’l        ç14

VIsta n. C-XVi
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cierta  seguridad,  después  de  haber  comparado  su  imagen  radar  con  las  foto
grafías  radar  de  su  Colección.

Insisto  una  vez  más  en  que  las  fotografías  radar  no  resuelven  de  una
forma  precisa  y  definitiva  el  problema  de  la  recalada  en  tiempo  de  niebla,  sino

VISTAS DE_COSTA RADAR COSTADE  CADIZ

•                              Figura 4 c.

ituación:  2,3  millas  al  050°  del  Faro  de  San  Sebastián.
O:  Centro.—l:  Faro  de  Rota.—2:  Punta  Santa  Catalina.—3:  Cerro  de  San  Cristóbal.
4:  Puerto  Real.—5:  lv[atagorda.—ó:  La  Carraca.—7:  Cerro  de  los  Mártires.—8:  Faro

de  San  Sebastián.—9:  Las  Puercas.

que  únicamente  sirven  como  una  ayuda  más  con  la  que  puede  contar  el  nave
gante  y,  por  tanto,  no  puede  confiar  la  seguridad  de  su  buque  a  la  simple
interpretación  de  unas  fotografías.  Contará  con  esta  información  como  una

Eala  de la  pantalla:  10 miUaa                     ZONA: “C”
Altura da la  antena: I2 metroa                      PUNTO: N.  XVII
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más,  y  a  la  cual  dará  más  o  menos  valor,  según  las  circunstancias  de  cada
caso  y  cada  momento.  El  simple  hecho  de  que  las  fotografías  radar  puedan
servir  de  ayuda  al  navegante  ya  es  suficiente  para  que  justifique  la  existencia
de  estas  Colecciones  por  sí  mismas.

II  b)  Navegación  costera  o  interior  en  tiempo  de  niebia.—Si  es  intere
sante  para  el  navegante  el  poder  realizar  una  recalada  en  tiempo  de  niebla,
tanto  o  más  interesante  es  el  poder  continuar  su  navegación,  en  dichas  con
diciones  de  niebla,  con  un  mínimo  de  seguridad,  al  aproximarse  a  la  costa  o
navegar  por  aguas  restringidas.

En  general  en  estas  zonas  estrechas  siempre  existen  balizas  o  puntos
notables  en  tierra  que  producen  ecos  muy  definidos  y  característicos,  tales
como  puntas  escarpadas,  boyas,  balizas  y  zonas  edificadas  aisladas,  etc.,  sien
do,  por  tanto,  relativamente  fácil  el  continuar  la  derrota,  siguiendo  las  indi
caciones  deducidas  de  la  observación  de  la  imagen  radar.  Si  cuenta  el  nave
gante  con  fotografías  radar,  la  identificación  de  estos  puntos  y  sus  corres
pondientes  ecos será  aún  más  fácil.  Y  si  el  navegante  ha  tenido  la  precaución,
durante  sus  navegaciones  en  tiempo  claro,  de  compenetrarse  él  mismo  con  su
equipo  radar  y  la  Colección  de  fotografías  radar  entonces  las  posibilidades  de
ayuda  serán  todavía  más  notables.

Observaciones  para  el  usuario  de  las fotografías  radar.—Se  advierte  a  los
navegantes  que  utilicen  las  fotografías  radar  que  deben  tener  en  cuenta  las
siguientes  observaciones:

a)   Tendrán  siempre  muy  presente  que  los  ecos  que  aparecen  inicial-
mente  en  la  pantalla  radar  no  corresponden  siempre  a  la  zona  de  costa  más
próxima  al  buque,  ni  a  la  más  elevada,  pues  con  frecuencia  dichos  ecos  han
sido  producidos  por  zonas  del  interior,  que  son  más  elevadas  que  las  más
próximas,  o  bien  por  zonas  más  bajas  y  ahrtiptas  que  las  zonas  más  elevadas,
respectivamente.  A  veces  dichos  ecos  provienen  de  zonas  que  ofrecen  super
ficies  más  normales  al  eje  del  haz  radar  o  están  cubiertas  de  zonas  edificadas
que  refuerzan  la  intensidad  de  los  ecos.

b)   En  las  zonas  de  costa  con  playas  muy  aplaceradas,  en  las  cuales  las
mareas  tengan  una  amplitud  considerable,  el  navegante  deberá  tener  en  cuenta
el  estado  de  la  marea,  ya  que  ésta  puede  hacer  variar  la  zona  productora  de
ecos,  más  próxima  al  buque,  por  descubrir  la  playa  de  forma  irregular.

c)   Siempre  debe  de  identificar  más  de  tres  puntos  notables  de  la  imagen
radar  con  la  fotografía  radar  para  tener  la  certeza  absoluta  de  no  sufrir  error.

d)   Comprobará  siempre  la  escala  de  la  pantalla  radar  para  ponerla  de
acuerdo  con  la  indicada  en  la  fotografía  y  evitar  así  posibles  errores  de  iden
tificación  e  inteipretación  de  la  imagen  como  consecuencia  de  la  diferencia
de  escalas.

e)   Es aconsejable,  en  los casos  que  sea  posible,  trazar  líneas  de  segur2dad
radar  y  navegar  al  resguardo  de  ellas,  cuando  se  utilicen  las  fotografías  radar
en  tiempo  de  niebla.

f)   También es  muy  aconsejable  llevar el  trazado  de  la  derrota  en  todo
momento  durante  la  navegación  con  el. auxilio  de  las. fotografías  radar.
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Cartas  radar.—C orno  consecuencia  inmediata  del  estudio  de  las  posibili
dades  y  dificultades  que  ofrece  la  interpretación  de  la  imagen  radar,  ya  sea
con  la  ayuda  de  las  fotografías  radar  o  bien  por  la  superposición  de  la  imagen
radar  con  la  carta  náutica,  se  plantea  el  problema  del  uso  de  las  cartas  náuti
cas  adecuadas  para  hacer  posible  y  segura  esta  comparación.

En  la  actualidad  los  Servicios  Hidrográficos  tienen  planteado  un  proble
ma  que  se  ha  suscitado  en  repetidas  ocasiones  en  las  reuniones  periódicas  del
Bureau  Hydrographiqie  International,  de  Mónaco,  sin  que  hasta  la  fecha
haya  sido  recomendada  ninguna  resolución  concreta.  Se  trata  de  determinar
cuál  ha  de  ser  el  tipo  de  carta  náutica  de  mayor  utilidad  y  seguridad  para
el  navegante  que  utilice  la  ayuda  del  radar.

Unos  Servicios  Hidrográficos  han  resuelto  trazar  sobre  lá  topografía  de
sus  cartas  las  curvas  de  nivel,  con  indicación  de  las  cotas,  con  lo  cual  pre
tenden  dar  al  navegante  una  idea  de  la  orografía  de  la  zona  costera  y  sus
proximidades  y  que  pueda  de  esta  forma  prever,  un  poco  empíricamente,  la
intensidad  de  los  ecos  que  debe  recibir• al  encontrarse  frente  a  dicha  costa.

Como  variante  de  esta  solucióñ,  otros  Servicios  Hidrográficos  sustituyen
las  curvas  de  nivel  por  un  dibujo  difuminado  de  los  accidentes  orográficos
que  facilita  esta  interpretación.

Otros  Servicios  Hidrográficos  han  optado  por  construir  unas  cartas  radar
en  las  que  se  refuerzan  los  contornos  de  la  costa,  en  aquellas  zonas  que  pro
ducen  ecos  más  intensos,  con  unos  trazos  más  fuertes  que  facilitan  su  iden
tificación  con  la  imagen  radar,  ya  que  de  esta  forma  la  carta  se  aserneja  más
fácilmente  a  la  imagen  radar,  y  viceversa.

Finalmente  existe  una  tercera  posición,  intermedia  entre  las  citadas  an
teriormente,  y  que  consiste  en  •el empleo  de  las  curvas  de  nivel,  como  indica
dor  del  perfil  orográfico,  y  al  mismo  tiempo  la  publicación  de  las  Colecciones
de  Fotografías  Radar,  con  lo  cual  se  facilita  la  identificación  de  las  imágenes
radar  con  las  representaciones  que  figuran  en  las  cartas.  En  este  caso  prác
ticamente  se  utiliza  la  fotografía  radar  corno  carta  radar,  facilitando  la  iden
tificación  entre  la  imagen  y  la  carta  náutica.

Por  ser  éste  un  problema  todavía  sometido  a  la  sanción  de  la  experiencia,
estimo  sumamente  interesante  el  que  todos  los  países,  a  través  de  los  Orga
nismos  competentes  en  cada  caso,  y  particularmente  los  Servicios  Hidrográ
ficos,  a  través  del  Bureau  Hdrographijae  International,  de  Mónaco,  y  los
Institutos  de  Navegación,  expongan.  sus  puntos  de  vista  particulares,  hacien
do  conocer  los  medios  puestos  en  práctica  y  los  resultadós  obtenidos,  para
tratar  de  aunar  esfuerzos  y  conseguir  una  doctrina  firme  y  clara  sobre  estos
problemas  que  tiene  planteados  desde  hace  tiempo  la  navegación  marítima,
sin  haber  encontrado  hasta  el  momento  la  solución  correcta  y  segura.
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NUEVO  SISTEMA PARA LA  RECO
GIDA DE HOMBRES-RANA

A.  GUIMERA PERAZA

UN  POCO  DE  GEOGRAFIA  E  HISTORIA

AS  Islas  Vírgenes  son  unas  posesiones  norteamericanas  y
británicas  situadas  en  el  mar  Caribe,  al  este  de  Puerto
Rico,  aproximadamente  en  los  18°  de  latitud  Norte  y
65°  de  longitud  Oeste.  El  grupo  de  las  inglesas  está  coca
puesto  por  las  Anegada,  Tórtola  y  Virgin  Gorda,  y  el  de
las  americanas,  por  Santo  Tomás,  San  Juan  y  Santa  Cruz.
De  este  último  grupo,  Santo  Tomás  entra  a  formar  parte
del  objeto  de  nuestro  artículo.  Aparte  estas  islas,  que
podríamos  llamar  mayores,  existen  numerosos  islotes y  es

collos,  con  una  superficie  total  de  344 kilómetros  cuadrados  y  unos  30.000  ha
bitantes,  entre  los  que  tiene  categoría  de  excepción  Herman  Wouk,  autor  del
Motín  del  CaMe,  en  su  calidad  de  residente  cuasi-fijo.  La  capital  es  Charlotte
Anialie  (hoy  Santo  Tomás),  con  unos  13.000 habitantes  aproximadamente.

Las  Islas  Vírgenes  americanas  fueron,  hasta  el  17  de  enero  de  1917,  las
Antillas  danesas,  en  cuya  fecha  se  vendieron  a  los  Estados  Unidos  de  Amé
rica  por  la  nada  despreciable  suma  de  25.000.000  de  dólares.  Admirablemente
situadas,  pasaron,  a  fines  del  siglo  xviii  y  primera  mitad  del’ XIX,  por  un  pe
ríodo  de  gran  prosperidad.  El  puerto  de  Santo  Tomás  fué,  durante  la  época
de  los veleros,  el  punto  de  etapa  obligado  para  los navíos  y  el  principal  centro
comercial  de  las  Antillas.  Arruinadas  por  la. abolición  de  la  esclaviWd  y  por
la  crisis  azucarera  de  fines  del  siglo  pasado,  estas  islas  no  tuvieron  después
sino  un  comercio  insignificante  y  se  hubieran  convertido  para  Dinamarca  en
una  pesada  carga.  La  compra  realizada  por  los  Estados  Unidos  fué  motivada
por  razones  estratégicas  más  que  comerciales,  pues,  por  su  posición,  dominan
la  entrada  noro;iental  del  mar  Caribe,  ruta  directa  para  pasar  al  Canal  de
Panamá.  Su  clima  es  tropical,  de  tipo  oceánico,  húmedo  y  cálido,  con  tenipe
raturas  constantes.  De  julio  a  septiembre  se  presentan  los  terribles  huracanes,
que,  formados  en  el  sur  del  mar  de  las  Antillas,  avanzan  a  una  velocidad
de  30  a  35  metros  por  segundo  hacia  el  Oeste.  Su  actual  autoridad  es  un
gobernador  designado  por  el  Presidente  de  los  Estados  Unidos  de  América.

Durante  la  Segunda  Guerra  Mundial  fué  una  gran  base  de  submarinos.
Después,  abandonada  al  tiempo  y  a  las  cucarachas,  fué  recuperada  por  los
civiles,  que  alquilaron  las  viejas  edificaciones  de  la  Armada  para  posadas  y
hoteles.
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Durante  el  benigno  invierno  hay  gran  afluencia  de  turistas  que  pasan  sus
vacaciones  en  Santo  Tomás,  aprovechándose  de  sus  playas,  su  clima  y  sus
cristalinas  aguas.  Ningún  otro  motivo  distinto  al  de  los  turistas  fué  el  que

impulsó  a  la  Armada  y  a  la  Infantería  de  Marina  americanas  el  elegirlo  como
centro  de  adiestramiento  y  experimentación  para  los  hombres-rana,  sus  nuevos
equipos  de. recogida,  embarcaciones  mejoradas,  ingenios  acústicos  buscadores,
televisión  submarina,  torpedos  humanos,  equipos  de  respiración,  etc.

EL  EQUIPO  ACTUAL

Hasta  ahora,  los  nadadores  de  los  UDT  (1)  iban  provistos  del  equipo
normal:  el  Bungee.  Y  suponemos  que  irán  provistos  todavía  por  algún  tiempo.
Consiste  este  método  en  una  pequeña  balsa  con  la  popa  abierta,  que  está  ama
rrada  a  la  embarcación  recogedórá.  Un  hombre  séntádo  en  la  proa  de  la  balsa
sostiene  un  gran  aro.  Cuando  es  recogido  el  nadador,  éste  mete  el  brazo  por  él,
mientras  la  recogedora  arranca  it  gran  velocidad;  La  recogedora  arría  cabo  y
entonces  el  peso  del  nadador  extiende  un  cable  elástico  de  goma  que  lo  lai-iza,
literalmente,  dentro  de  1a  balsa.  Las  recogedoras  -limitan  su  velocidad  a  23
nudos.                 . .  -.

El  gran  inconveniente  del  Bungee  es  que  frecuentemente  el  aro  y  el  brazo
del  nadador  fracasan  en  el  deseo  de  unirse.  Durante  muchos  intentos  de  reco
gida  efectuados  en  Santo  Tomás,  las  recogedoras  han  tenido  que  dar  algunas
veces  tres  pasadas  para  rescatar  a  los  nadadores.  .  --

Por  otrá  parte,  los  hombres  de. los  UDT  se  ven  sometidos  a  esfuerzos  de
aceleración  tremendos,  ya  que  pasan  en  un  instante  de  cero  a  venticinco  nudos,
principal  razón  de  las  limitaciones  de  velocidad  de  las  recogedoras  Además,
el  Bungee  es  peligroso.  El  hombre  de  la  balsa  aguanta-  el  aro  llevando  un
casco  de  rugby  con  dispositivo  para  ‘la  protección  de  la  cara.  Los  que  están

(1)   Underwate,-  demolitiv,s  team  =  equipo  de  -demoliciones  submarinas.  -  .  -.

Una  vista  general  de  Santo  Tomás  cuando  todavía  pertenecía  a  Dinamarca.
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en  la  recogedora  tienen  también  una  barrera  de  tubo  de  una  o  dos  pulgadas
para  protegerlos.  A  veces,  esto  no  es  suficiente.  En  la  demostración  del  Día
de  las  Fuerzas  Armadas  en  Norfolk,  el  año  pasado,  un  nadador  de  91  kilos
soltó  el  aro  cuando  el  cabo  había  tesado  en  toda  su  amplitud.  El  de  la  re-
cogedora  se  agachó  a  tiempo  tras  la  barrera  protectora,  lo  que  no  impidió
que  tuvieran  que  emplearse  sopletes  para  poder  librarlo  del  lío  formado  cuando
el  aro  retorció  la  barrera  y  lo  trincó  debajo.

EL  INVENTO  DE  FULTON

Los  hombres-rana  de  la  Armada  de  la  costa oriental  de  los Estados  Unidos,
así  como  el  Segundo  Batallón  de  reconocimiento  de  Infantería  de  Marina  de
Camp  Lejeume,  Carolina  del  Norte,  han  estado  usando  la  isla  de  Santo  Tomás
como  campo  de  adiestramiento  durante  varios  años.

El  UDT-21  destinado  en  la  base  anfibio-naval  de  Little  Creek,  Virginia,
es  el  que. hará  las  demostraciones  con  el  invento  de  Fulton.  Normalmente  un
UDT  tiene  100 hombres  y.  15  Oficiales.  El  UDT-21  tiene  aproximadamente
150  hombres.

El  secreto  fué  revelado  a  la  prensa  el  16  de  febrero  de  1960.  Ya  hemos
dicho  qué  las  recogedoras  limitaban  su  velocidad  a  25  nudos  para  recoger  na
dadores  UDT.  Pero  con  el  nuevo  mecanismo  ideado  por  Roberto  Fulton,  de
Newtown,  Connecticut,  se  puede  hacer  la  maniobra  a  cualquier  velocidad.
En  efecto,  el invento  de  Fulton  se  usará  en  la  embarcación  experimental  hydro
foil,  que  ha  conseguido,  según  se  dice  extraoficialmente,  velocidades  de  60
nudos.

Las  demostraciones  del  equipo  Fulton  efectuadas  en  Santo  Tomás  no
fueron  hechas  con  el  Hydrofoil  —que  está  todavía  en  período  de  pruebas—,
sino  con  una  embarcación  de  turbina  de  gas  capaz  de  dar  35  nudos.

Al  mismo  tiempo  que  los hombres-rana  se  zambullen  para  una  misión  deter
minada  e  las  proximidades  de  la  playa  enemiga,  se  arrían  dos  pequeños
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botes  planos  con  popa  abierta.  Al  acabar  su  reconocimiento  o  misión  de  de
m.olición,  los  hombres  retornan  a  los  botes.  Estos  son  entonces  amarrados
entre  si  con  un  cabo  de  nylon  y  con  una  separación  de  50  a  100  yardas.  La
recogedora  está  provista  de  una  especie  de  arbotante  en  la  proa  y  en  el  agua
arranca  a  una  gran  velocidad.  El  arbotante  recoge  el  cabo  que  corre  a  travé3
de  una  guía  para  unirse  a  un  cabrestante  de  cubierta.  Tan  pronto  como  el
cabo  llega  a  los  dientes  del  cabrestante,  se  comienza  a  virar.  Los  botes  son
cobrados  conjuntamente  y  los  nadadores  pasan  a  la  recogedora  a  través  de
un  encerado  de  lona  que  a  popa  lleva  mantenida  en  superficie  por  la  presión
del  agua.  Entonces  los  botes  son  izados  a  bordo  y  la  misión  se  da  por  ter
minada,  siempre  a  la  máxima  velocidad  de  las  recogedoras.  En  esta  demos
tración  que  esbozamos  aquí  se  recogieron  10  hombres,  cinco  en  cada  bote,
pero  se  dice  que  no  hay  limitaciones  sobre  el  número  que  pueden  recoger
de  una  sola  vez.

Además  de  permitir  la  recogida  rápida  de  los  nadadores,  el  nuevo  equipo
Fulton  da  al  UDT-21  la  facultad  de  meter  todos  los  hombres  en  el  bote  de
una  sola  vez.

Las  ventajas  del  equipo  Fulton  sobre  el  Bungee  son  obvias.
Un  gran  paso  hacia  la  protección  de  los  hornbres-rana  en  sus  misiones

sobre  las  playas  enemigas  es  el  poder  recogerlos  a  velocidades  nunca  soñadas,
disminuyendo  notablementé  el  tiempo  bajo  el  cual  permanecerán  bajo  el  fuego
enemigo  o  al  alcance  de  las  patrullas  de  vigilancia  costera.
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L  día  30  de  mayo  de  1960 se  colocaron  en  el  Aula  de  Ofi
cia1e  dé  la  Escuela  de  Armas  Submarinas  (Sóller)  un
retrato  al  óléo de D.  Joaquín  Bustamante  y Quevedo  y  una
placa  de plata  que  la Escuela de  Torpedos  dedicó, en  su día,
para  honrar  la  memoria  del  que  durante  quince  aaos  había
sido  su  profesor  y  Director.

Dicha  placa  fué  renitida’por  el  Jefe  de  las  Defensas
Submarinas  de  Cartagena  para  que  figure  en  la  Escuela

--  de -Armas  Submarinas  y  sirva  de  ejemplo  y  estímulo  a
todo  el  personal  de  especialistas,  ya  que  la  labor  desarrollada  por  D.  Joaquín
Bustamante  y  Quevedo,  en  materia  de  torpedos,  fué  extraordinaria;  figurando
nuestra  Marina,  en  aquella  época  y  en  materia  de  torpedos,  entre  las  más
avanzadas,  gracias  al  genio  creador  de  D.  Joaquín  Bustamante  y  Quevedo.

Para  los  que  no  conozcan  la  personalidad  de  D.  Joaquín  Bustamante  y
Quevedo  trataremos  de  exponer  muy  brevemente  un  resumen  biográfico,  com
sentido  homenaje  de  admiración  a  la  persona  que  dió  mayor  y  eficaz  impulso
a  la  especiaEdad  de  Torpedos  y  Defensas  Submarinas  y  que  debido  a  la  evo
lución  y  aumento  del  número  de  ingenios  modernos  ha  tenido  que  cambiar
el  nombre,  más  general,  por  el  de  Armas  Submarinas.

Don  Joaquín  Bustamante  y  Quevedo  nació  en  Santa  Cruz  de  Iguña,  pro
vincia  de  Santander,  el  20  de  mayo.de  1847.  Descendiente  de  antigua  familia
niontañesa,  desde  su  infancia  mostró  gran  afición  por  la  Marina.  Obtuvo  una
plaza  por  nombramiento  real,  ingresando  en  el  Colegio  Naval  de  San  Carlos
en  el  mes  de  julio  de  1859;  cursó  con  aprovechamiento  sus  estudios,  embar
cando  a  los  quince  años,  como  Guardia  Marina,  en  la  fragata  Triunfo,  que  for
maba  parte  de  aquella  escuadra  que,  al  mando  de  Méndez  Núñez,  había  de
escribir  después  las  gloriosas  páginas  de  las  campañas  del  Pacifco  con  las
Repúblicas  de  Chile y  Perú.  Ya  en  Valparaíso  trasladó  a  la  goleta  C’ovadonga;
en  la  fragata  Resolución  asistió  a  la  ocupación  de  las  islas  Chinchas;  en  la
Villa  de  Madrid  estuvo  afecto  al  Estado  Mayor,  a  las  órdenes  del  Mayor
General  D.  Miguel  Lobo;  desempeñó  desinos  de  Oficial  en  el  vapor  Marquós
de  la  Victoria.  En  los  dos  años  y  medio  que  navegó  en  estos  buques  recorrió
toda  aquella  costa,  desde  San  Francisco  de  California  hasta  Punta  Arenas;  al
embarcar  de  nuevo  en  la  Covadonga  quiso  la mala  fortuna  que  a  los veinticuatro
días  de  la  fecha  de  su  embarco  fuese  apresado  dicho  buque,  de  sólo  dos  ca
ñones,  en  aguas  de  Papudo,  por  la  corbeta  chilena  Esmeralda,  que  monta-
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ba  20,  el  26  de  noviembre  ‘de 1865,  resultando  herido,  aunque  no  de  gravedad.
Conducido  con  el  resto  de  la  dotación  a  Santiago  de. Chile,  siende  encerrado
con  ella  en  el  cuartel’  de ,Cazadores  a  Caballo,  donde  estuvieron  en’ peligro
de  morir  a  manos  del  populaçho,  que  quiso  asaltarlo  el  día  que  nuestros  buques
bombardearon  Valparaíso.  Durante  el  año  y  medio  que  estuvo  cautivo  se  de
dicó,  además  de  enseñar  a  leer  a  los  marineros  de  su  dotación,  que  no  sabían,
con  su  compañero  Concas,  al  estudio  de,  las  profundas  matemáticas  de
Ronsky,  de  la  Enciclopedia,  de  Montferrier  y  de  los  tratados  de  Mecánica
Racional,  entonces  más  modernos,  sentando  así  la  base  de  su  brillante  carréra
científica.  Volvió  a  España  en  1867,  ascendió  a  Alférez  de  Navío,  embarcando
en  las  goletas  caridad,  Prosperidad  y  Buenventura  y  en  la  corbeta  Consuelo,
sucesivamente,  navegando  por  las  costas  de  la  Península,  hasta  que,  ya  Te
n:ente  de  Navío,  en  1872  fué  destinado  a  Filipinas,  donde  permaneció  cuatro
años.  F.ué  allí  Segundo  Comandante  de. la  corbeta  Wad  Ras;  tomó  luego  el
mando  de  la  Estación  Naval  de  Davao,  explorando  la  costa  oriental  de  Min
danao  y  las  islas  Saranganis,  hasta  entonces  inexploradas,  levantando  el  plano,
que  luego  fué  publicado  por  la  Dirección  de  Hidrografía.  Hizo  la  campaña
de  1876  al  mando  del  cañonero  Mindoro,  tomando  parte  en  el  bloqueo  de  los
archipiélagos  de  Joló  y  Tawi-Tawi,  llevando  a  bordo  al  Jefe  de  la  divisón

‘de  fuerzas  sutiles,  el  entonces  Capitán  de  Fragata  D.  Pascual  Cervera  ‘y  To
pete;  cooperó  a  ios  desembarcos  del  ejército  expedicionario  en  Joló  y  toma-de
sus  costas  y  a  los  ataques  de  los  poblados  de  Parang  y  Maibun,  por  lo  que  le
fué  concedido  el  empleo  de  Comandante  de  Infantería  de  Marina.  A  mediados
de  1876  tuvo  que  regresar  a  España,  de  tal  modo  quebrantada  su  salud  que
no  pudo  prestar  servicio  en  año  y  medio,  no  quedando  nunca  completamente
restablecido.  Durante  su  larga  convalecencia  en  su  aldea  natal,  se  dedicó,  con
su  primo  Torres  Quevedo,  a  estudiar  las  materias  científicas,  que  tanta  gloria
habían  de  dar  a  los  dos.  Aquí  se  abre  un  paréntesis  en  lo  que  pudiéramos
llamar  su  vida  activa  militar,  ya  que,  aparte  del  año  que  mandó  el  cañonero
Pilar  y  el  del  corto  tiempo  en  que  por  dos  veces  navegó  mandando  las ‘divi
siones  de  torpederos  afectas  a  la  Escuela  de  Torpedos,  el  intervalo  transcu
rrido  hasta  su  ascenso  a  Capitán  de  Navío  en  1897, .cuando  tomó .el  mando
del  crucero  en  construcción  Princesa  de  Astu’rias,  lo  dedicó,  casi  por  completo,
a  los  estudios,  y  trabajos  científicos.  En  la  ‘Guerra  de  Secesión’ americana  se
empleó  por  primera  vez  con éxito  el torpedo;  desdé  entonces  todas  ‘las naciones
se  ocuparon  en  perfeccionarlo;  España  creó  también  su  Escuela  de  Torpedos
en  Cartagena  y  a  ella  perteneció  D.  Joaquín  Bustamante  y  Quevedo” durante
quince  años  siendo,  sucesivamente,  alumno,  profesor  y  Director  de  la  misma.
Durante  este  tiempo  trabajó  de  manera  extraordinaria;  escribió  un  Tratad,o
ae  Electricidad  que  sirvió  de  texto  en  nuestra  Marina  durante  muchos  alias;
inventó  y  fueron  declarados  reglamentarios’  sus  torpedos  eléctrico  flotante,  y
de  fondo;  un  aparato  de  puntería  para  los  tubos  lanzatorpedos;  una  mesa  para
medidas  eléctricas  de  las  líneas  de  torpedos  que,  como  Mea  Bustamante  fúé
reglamentaria  durante  mucho  tiempo,  y  el  torpedo  mecánico  fijo,  que  con ‘él
nombre  de  Torpedo  Bustamante  se  declaró  reglamentario  en  nuéstra  Marina.
EJ  origen  de  este  invento  fué  el  siguiente:  El  Teniente  de  Návío  Pietrusky,
de  la  Marina  austríaca,  que  había  inventado  uno,  también  mecánico,  fijo,  adopta
do  ya  por  casi  todas  las  marinas  de  Europa,  lo ofreció’ al  Gobierno  español,  exi
giendo  por  su  secreto  la  suma  de  200.000 francos,  págaderos  antes ‘de presentar
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lo  a  examen  además  del  compromiso  de  construir  un  centenar.  Al  enterarse
Bustamante  consiguió  que  se  aplazara  la  compra,  ofreciéndose  a  construir  él,
si  se  le  facilitaban  los  medios  para  ello,  uno  que  presentase  sobre  los  demás
conocidos  las  mismas  ventajas,  por  lo  menos,  que  las  que  en  el  folleto  de
Pietrusky  se  atribuían  al  suyo.

Concedidas  10.000 pesetas,  construyó  un  modelo  y,  verificadas  las  pruebas
obtuvo  un  éxito  tan  completo  que  no  sólo  cumplió  con  todas  las  condiciones
exigidas  al  austríaco,  sino  que  llegó  a  superarle  en  algunos  detalles.  España
tuvo  así,  por  dos  mil  duros,  lo  que  le  había  sido  ofrecido  por  cuarenta  mil,
pues  Bustamante  cedió  el  invento  al  Estado.  Además  de  estos  inventos  y  del
‘Tratado  de  Electricidad  antes  citado,  independientemente  de  numerosos  artícu
los  en  revistas  profesionales,  publicó,  durante  esta  época,  entre  otras,  las  si
guientes  obras:  Apuntes  sobre  material  de  Marina,  Notas  sobre  el  gobierno  da
los  buques,  La  aguja  náutica,  Apuntes  sobre  el  torpedo  Whitehead,  Cartilla
para  la  conservación  y  manejo  de  los  torpedos  fijos,  Telémetro  para  las  Ba
terías  dc  Costa, El  torpedo  mecánico  y  Folleto  descriptivo  del  aparato  de  pun -

tena  para tubos  lanzatorpedos.  Todas  estas  obras  contribuyeron  a  que  fuese  con
sideraclo  en  su  tiempo  como  autoridad  de  sólido prestigio,  tanto  en  Electricidad
cómo  en  Torpedos,  dentro  y  fuera  de  España.

Durante  los  dos  últimos, años  de  su  vida  se  apartó  de  sus  actividades  cien
tíficas  y  volvió  a  las  militares  con  que  comenzó  su  carrera.

Elegido  por  el  Almirante  Cervera,  embarcó  como  Jefe  de  Estado  Mayor  de
aquella  desdichada  Escuadra  que  desapareció  totalmente  en  Santiago  de  Cuba.
A  bordo  del  crucero  Infan-ta María  Teresa  marchó  a  si  tercera  campaña,  y  si
en  ella  llegó  al  heroísmo  sobre  el  campo  de  batalla,  no  se  distinguió  menos  en
los  consejos  por  sus  atinadas  advertencias  y  sabias  opiniones,  como  las  sus
tentadas  en  sus  notables  votos particulares  emitidos  en  aquellas  históricas  juntas
de  Capitanes  del  26  de  mayo  y  8  de  junio  de  1898,  abogando  por  la  salida  de
la  Escuadra  antes  de  que  se  formalizase  el  bloqueo  enemigo  y,  después  de
haberse  efectuado  éste,  por  la  salida  en  noché  oscura  dispersándose  los  buques;
opiniones  que,  de  haberse  seguido,  hubieran  permitido,  seguramente,  según  la
mayoríá  de  los  escritores  profesionales  extranjeros,  la  salvación  de  buena  parte
de  nuestra  Escuadra.  En  Santiago  de  Cuba,  sin  desatender  las  múltiples  obli
gaciones  de  su  delicado  cargo,  se  ocupó  en  inspeccionar  las  Defensas  Subina
renos  de  la  entrada  del  puerto,  constituídas  con  torpedos  de  ios  suyos,  que
‘contribuyeron  a  malograr  el  audaz  intento  de  Hobson  y  sus  valientes  compa
ñeros,  echando  a  pique  al  Merniniac  antes  de  que  pudiese  llegar  al  lugar  por
ellos  elegido  para  obstruir  el  Canal  y  dejar  embotellada  a  nuestra  Escuadra.
En  la  madrugada  siguiente  fueron  recogidos  los  náufragos  en  una  lancha,  en
la  que  recorrían  aquellos  parajes  el  Almirante  y  su  Jefe  de  Estado  Mayor;
por  la  tarde  salió  Bustamante  con  bandera  de  parlamento  y  se  dirigió  a  la
capitana  de  la  escuadra  bloqueadora  para  tratar  del  canje  de  estos  prisioneros.
Focos  días  después  tomó  el  mando  de  las  compañías  de  desembarco,  que,  ante
las  reiteradas  peticiones  del  General  Linares,  fueron  a  tierra  a  cooperar  a  la
defensa  de  la  plaza,  que  se  hallaba  en  peligro  inminente  de  caer  en  poder  del
enemigo.  En  la  tarde  del  1  de  julio  de  1898,  el  día  memorable  de  Caney  y  de
Las  Lomas  de  San  Juan,  deshechas  materialmente  las  fuerzas  que  en  persona
mandaba  el  General  Linares,  acudió  Bustamante  al  lugar  del  combate  al  frente
dc  sus  marineros’,  haciendo  verdaderos  esfuerzos  para  recuperar  la  posción
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perdida.  Allí  quedaron  muertos  su  caballo  y  su  corneta  de  órdenes,  que  cayó
sin  vida  sobre  su  Jefe,  que  recibió  poco  después  el  dsparo  que  le  costó  la
vida.  Sus  restos  mortales  fueron  trasladados  a  España  y  reposan  en  el  Pan
teón  de  Marinos  Ilustres  en  San  Fernando,  de  Cádiz.  En  el  Museo  Naval,  que
está  instalad.o en  el  Ministerio  de  Marina,  fué  colocado  su  retrato,  siendo  tam
bién  puesto  en  la  Sala  Capitular  del  Ayuntamiento  de  Molledo.  Un  buque  de
guerra  y  dos  mercantes  llevaron  su  nombre;  también  lo  ostentan  una  calle  de
Santander  y  otra  de  Madrid.  La  Diputación  Provincial  coloc& una  artística
placa  de  bronce  en  la  casa  en  que  nació  en  Santa  Cruz  de  Igufla,  otra  de  plata
fué  colocada  en  la  Escuela  de  Torpedos  y  trasladada  a  la  Escuela  Naval,  al
desaparecer  aquélla,  siendo  probablemente  la  misma  que  seria  trasladada  a  las
Defensas  Submarinas  de  Cartagena,  Departamento  en  donde  estuvo  instalada
la  citada  E.çcuela de  Torpedos  y  que  ha  sido  trasladada  recientemente  y  colo
cada  en  sitio  de  honor  en  la  Escuela  de  Armas  Submarinas  (Sóller),  como
queda  apuntado  al  iniciar  la  redacción  de  estas  líneas.  Una  lápida  especial
mente  dedicada  a  él  y  a  los  que  con  él  sucumbieron  en  el  desembarco  figura
en  el  monumento  erigido  en  Cartagena  a  los  héroes  de  Santiago  de  Cuba  y
Cavite.  Las  Cortes  promulgaron  una  ley  concediendo  una  pensión  especial  a
su  viuda  a  título  de  recompensa  nacional.  Al  cazatorpedero  de  su  nombre  le
fueron  regaladas  por  suscripción  popular  y  entregadas  con  gran  solemnidad
una  valiosa  placa  de  plata  en  Santarder  y  una  bandera  de  combate  en  Carta
gena.  De  esta manera  procuró  España  honrar  la  memoria  de  este  varón  ilustre,
que,  según  palabras  del  Marqués  de  Pilares,  Ministro  de  Marna  durante  la
guerra  con  América,  dijo:  . .  .fué  austero,  sabio  y  valeroso;  supo  hermanar,
como  Churruca,  las  ciencias  y  las  anuas;  supo  vivir  para  la  Patria  y  morir
por  ella,  dando  en  lo  uno  y  en  lo  otro  ejemplo  diqno  de  prpet’ua  ,nenroria.

Por  todo  lo  que  llevamos  dicho  en  esta  sucinta  biografía,  en  la  que  a
grandes  rasuos’ se  muestra  la  extraordinaria  personalidad  de  D.  Joaquín  Bus
tamante  y  Quevedo  como  hombre  de  bien,  ineliente,  trabajador  incansable  y
de  elevado  espíritu  patriótico,  el  que  esto  escribe  se  permite  suqerir,  respe
tuosamente,  ciue por  quien  corresponda,  y  con  objeto  de  honrar,  perpetuando,
la  memoria  de  aquél  que,  vistiendo  el  botón  de  anda,  honró  de  manera  tan
extraordinaria  a  la  Patria  y  al  uniforme  que  vestía,  para  que  sirva  de  ejemplo
y  es+ímulo a  las  promociones  de  alumnos  que  pasen  por  la  E$cueia  de  Armas
Submarinas,  se  le  ponga  a  dicha  Escuela,  al  igual  que  a  la  Escuela  de  Tiro
Naval,  que  lleva  el  nombre  de  su  fundador,  Janer,  el  sobren9mbre  de  Escuela
de  Armas  Submarinas  BUSTAMANTE,  con  lo  que  se  honrafía  nuevamente
la  memoria  de  la  persona  que  con  tanta  eficacia  trabajó  en  materia  de  Tor
pedos  y  Defensas  Submarinas,  que,  aun  hoy,  muchos  de  sus  trabajos,  teniendo
en  cuenta  los  adelantos  de  la  industria,  que  permiten  la  fabricación  de  aparatos
más  perfeccionados,  siguen  siendo  de  actualidad.
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OS  que  hemos  salido  de  maniobras  con  la  Flota,  la  Escua-:
dra,  como  entonces  oficialmente  se  llamaba,  despué  de
los’  largos  períodos  de  inactividad  a  que  nos  oblgaba  el
racionamiento  de  petróleo  impuesto  por  la  Segunda  Gue
rra  Mundial  y  las  injustas’  sanciones  que  a  continuacióo
sufrimos,  hemos  tenido  ocasión  de  presenciar  las  esce
nas  que  se  desarrollaban  en  los  puentes  de  nuestros’ bu
ques  durante  los  ejercicios  de  evoluciones.  Las  carreras
que  de  un  taxímetro  a  otro  daba  el  Oficial  de  Derrota,

las  Incesantes  órdenes’ al  timonel, y  a  máquinas  del  Oficial de  Gúardia,  las  insis
tentes  preguntas  del  Comandante  inquiriendo  sobré  el  ángulo  de  medida  en  la
evolucion  que  se  avecinaba,  el  estorbo  de  algún  que  otro  mirón  cuya  presencia
en  el  puente  en  aquel  momento  no  estaba  prevista  en  el  plan  de  combate,  la
atropellada  actividad  de  los  encargados  de  izar  y  arriar  las  señales’ por  bande
ras,  principl  medio  de  que  se  valían  entonces  nuestras  comunicaciones  tácticas,
Junto  con  las  estridentes  voces  de  ¡Ejecutiva!,  ¡Señales!,  ¡Arría!  que  todos
proferían,  hubieran  hecho  ddar  a  cualquier  profano  de  1a cordura  de  cualquie
ra  de  los  presenes  ‘Afortunadamente  ese  estado  de  cosás  no  duraba  muchó,  y
conforme  los  días  de  maniobras  iban  transcurriendo  y  la  gente  entrando  en
caja,  los  ániaos  iban  serenándose  y  Tos gritos  perdiendo  intensidad.  Pese  a  ‘est
/siCosjs  inicial,  los  acercamientos  peligrosos  y  las  tasadas  en  caliente,  necesa
rias  a  veces  para  cambiar  d’e formación  en  los  dispositivos  previstos  en  nuestr)
cuaderno  táctico  de  entonces;  no  recuerdo  que  en  nuestra  Marina,  por  falsa
interpretación  de  una  señal  o  mala  ejecución  de  una  ‘evolución, se  hayá  produ
cido  ningún  accidente  de, mar  de  rélativa  importancia.

Estas  escenas  me  han  venido  a  la  memoria  al  leer  u  artículo  que  cayó  en
mis  manos  del  Capitán  de  Fragata  inglés  Frank  Umps’comb,  que  con  alu’nas
variacones  en  la  forma  relato,  en  el que  se  narra  el  hundimiento  del  HMS  Vic
toria,  buque  insignia  de  la  Flota  inglesa  del  Mediterráneo,  por  abordaje  con otro
acorazado,  el  Can’iperdown, como  consecuencia  de  la  correcta  interpretación  de
una  señal  que  ordenaba  una  evolución imposible,  en  un  ambiente  que,  sospecho,
era  muy  diferente  al  descrito.

El  relato  de  este accidente  es  el  objeto  de  estas  líneas,  cuyo conocimiento  al
menos  entre  los  Oficiales  de  mi tiempo,  con los  que  lo he  comentado,  está  poco
extendido.
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El  porqué  de  la  extraña  señal  qu  motivó  la  catástrofe  no  ha  logrado  escla
rccerse  y,  naturalmente,  ha  dado  lugar  a  infinidad  de  hipótesis.  Lo  más  singu
lar  del  caso  es  que  se  produjese  a  la  brillante  luz  del  sol,  en  las  azules  y  tran
qulas  aguas  del  Mediterráneo  y  en  tiempo  de  paz.

Hago,  hincapié  en  las  condiciones  reinantes  de  buena  visibilidad,  buen  tiem
po  y  periodo  de  paz,  porque  con  temporal,  con  niebla  o  en  combate,  tales  acci
dentes-  son,  hasta  cierto  punto,  disculpables:

La  historia  de  la  Marina  moderna  está  llena  de  ellos, y  sin  proponernos  bus
carlos,  lo  que,  sin  duda,  sería  un  trabajo  interesante,  basta  echar  una  Fgera
ojeada  a  sus  páginas  para  encontrarnos  con  casos,  en  paz  o  en  guerra,  en  que
la.  incorrectarnunca  la  correcta,  interpretación  de  una  señal  o  la  ejecución  de
una  -evolUCÓfl es  el  motivo  determinante  de  la  colisión  o  al  menos  crea  una
confusión  con posteriores  consecuencias  tácticas,  de  mayor  o  menor  importan
cia,  en  el  desarrollo  de  la  acción.  -  -

Sin  ir- muy  lejos,, después  de  la  batalla  de  Midway,  los  cruceros  japoneses
Mogani.i  y  Mikira  se  abordaron.  La  razón- fué  porque  tras  el  avistamiento  . de
un  stibmarino enemigo,  la  ca-pitapa ordenó .por  scott  una  metda  de 90° por  giros
simultáneos  que  no  obedeció  el  Mogaini,’últimü  buque  de  la  línea.  Ello  dió  lii
gar  a  que  éste  embistiera  a  su -mata1ote  de  proa,  el  1í1’ikura, produciéndole
averías  que  permiti  al  día  siguiente  a  la  aviación  americana  hundirle.  En  est
caso  concurren las  circunstancaS  atenuanteS  de  nocturnidad  y  stcido  de  guerra.

En  el  caso  que  no  ocupa,  por  más  atenuaftes.  que  he  intentado  buscar  a  la
conducta  de -los  dos  Almirantes  complicad0s’n’la  colisión  y  a  sus  respectivos
Capitanes  de  banderas,  no  los  he  conseguido  ‘encontrar.  Quizá  fuera  dsculpa
ble  la  conducta  de  los tres  Tefes ejecutantes,  fundándose  en  su  rígido  concepto
de  la ‘obediencia,  nada inteligente,  completamente- opuesto  a  la  tradición  nelso
nana  - de  la  Roy-cLl Navy  y  en  el  enorme  prestigio  del  Almirante  de  la  Flota,

Sir  George  Tyron.              .  -

Pasemos  a  los  hechos  y  ustedes  mismos, juzgarán:            , -

En  la  cámara  de  su  huaue  ms  nia,  el  acorazado  Camperdown,  fondeado  en
la  rada  del ‘puerto  de  Trípoli,  donde. acabab.a de  entrai  junto  eón  otros  nueve
acorazados  de  la  -Flota británica  del  Mediterráneo,  el  Contralrnirante  Markharn
redactaba  un  informe  dirigido ,a  sus  señorías  los  Lores  del  Almirantazgo.  Dicho
informe  empezaba  así:           .          ‘   .  -

-  -  A  bordo  del HMS  Camperdown,  en Trípoli,  a  22  de  junio  de  1893.

Sors:       .  ,  .  -

Con  el’mayor  seitinsientq  tesgo  el  honor  de  poie-r  en  conocinjienta  de  su.r
señorí’rs  la, pérdida  por  hu.ndimientO’ del  FIIS  Victoria.  En  esto  desgro.cia’O
accidente  han  perecido  ahogados  el  Connandaiite’ General  de  la - Flota,  Vic.
almirante  ir  George  Tyron,.  22  Of icial?s.y  336  lnonbres  de  ,la dotación  del  ci
tado  acorazado
-   A  continuación  detallaba  el’ Contralmirante  Ma,rkham  cmo  ‘halía  ocurrid
el  accidente:  Una  Fuerza  Naval  coPstitiida  por: ie’  acorazados  de -l  Fioia
inglesa  del  Mediterráneo,  al  mndo  del- Vicealmirante  ‘Tyron,  había  saFdo’ de
Beirut  para  Trípoli.  A  las  14,20 dl  ‘día 22 ‘de lunio  de  1893  la  Flota- había
adoptado  un  dispositivo -de  marcha  ‘en’ dos  colurn’nas. El  buque  cabeza’  de  la
columna  de  estribor  era  el  Victoria,  çon  la  insignia  del  difuno  Almirante;  el
de  la de  babor,  su propio  buque insignia,  el  Caneperdowfl. La  columna de ‘estribor
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estaba  constituída  por  seis  acorazados  de  la  Primera  División,  y  la  de  babor
por  cinco  de  la  Segunda.  El  intervalo  era  de  s&s  cables.  A  las  15,28 la  capi
tana  ordenó  un  cambio  de  rumbo  de  1800,  debiendo  meter  los  cabezas  hacia
el  centro  de  la  formación  y  seguir  los  buques  de  cada  columna  por  contramar
cha.  Como  el  Contralmirante  Markham  sabía  que  el  intervalo  entre  columnas
no  permitía  hacer  tal  evolución,  ordenó  a  su  Ayudante  y  Oficial  de  Señales
que  no  izara  a  tope  la  señal,  repitiendo  la  izada  en  la  capitana,  sino  que  sfe
dcjara  a  media  driza  para  indicar  que  no  comprendía  la  intención  de  su  supe
rior,  y  al  mismo  tiempo  transmitir  al  Victoria  el  sguiente  mensaje:  Ruego  me
indiqué  si  las  dos  columnas  han  de  meter  simultáneamente  en  la  forma  que
sndica  la señal  que  tiene  izada.  Antes  de  que  este  mensaje  empezase  a  ser  trans
mitido,  recibió  la  siguiente  comunicación  del  Almirante:  ¿Qué  está  esperando?
Entonces  Markham  creyó  haber  caído  en  la  cuenta  de  lo  que  éste  se  proponía.
Supuso  que  lo  que  el  Almirante  de  la  Flota  deseaba  era  no  alterar  la  formación,
es  decir,  que  al  terminar  la  volución  y  quedar  navegando  al  rumbo  opuesto,
continuase  la  Flota  en  columnas  por  babor,  y  que  para  ello lo  que  elAlniirante
Intentaba  era  describir  con  su  Divis6n  que,  como  hemos  dicho,  constituía  la
columna  de  estribor,  una  curva  envolviendo  la  descrita  por  los  buques  de  la
Segunda  al  meter  por  contramarcha  los, 180° ordenados,  dejando,  por  tanto,
la  Primera  División  dentro  del  arco  de  mayor  radio  descrito  por  su  estela,  Y
por  babor,  a  la  Segunda.  De  esta  forma,  una  vez  hecho  el  gir.o y  rectificados
los  puestos,  la  columna  de  estribor  continuará  siendo  la  Primera  División  y
la  de  babor  la  Segunda,  con  la  posición  de  los  guías  inalterable  y  la  capitana
a  estribor.

En  resumen,  el  Contralmirante  Markham  creyó  que  su  deber  era  rneer
los  1800 con  su  buque  insignia  y  los  demás  barcos  de  su  División  seguir  por
contramarcha.  Después,  a  no  dudar,  el  Almirante  de  la  Flota  metería  a  su  vez
describiendo  una  curva  más  amplia  alrededor  de  sus  barcos.  Textualmente  el
Contralmirante  Markham  decía  en  su  informe:

Como  tenía  plena  conf lanza  en  la  habilidad  del  Almirante  para  maniobrar
con  la  Flota,  sin  el  menor  iesgo  de  coliaión,  ordené  izar  la señal  a  tope  para
dar  la  inteligencia.               -

La  situación,  como  vemos,  no  podía  ser  más  singular:  Once  acorazados
navegaban  con  mar  llana  a  la  luz  del  sol  mediterráneo  en  formación  de  colum
nas  de  divisiones  por  babor,  intervalo  seis  cables.  Estos  buques  constituían  el
grtieso  de  la  Flota  del  Mediterráneo,  cuyo  grado  de  adiestran-tiento  era  es
pléndido.  Todos  ellos’ ocupaban  exactamente  sus  puçstos  en  la  formación,  las
dotaciones  todas  eran  veteranas  y  los  mandos  muy  competente8.  Pero  en  el
palo  de  popa  de  la  capitana  flameaba  una  señal  problemática  que  suscital)a
dudas  al  Segundo  jefe  de  la  Flota,  mientras  que  el  Comandante  General  de  la
misma  daba  signos  de  impaciencia  porque  la  señal  no  había  s’do  repetida  con
la  celeridad  debida.  Naturalmente,  en  ambas  divisiones  había  jefes  y  Oficiales
que  también  sabían  que  el intervalo  deseis  cables  era  insuf ciente  para  permitir
a  los  dos  cabeza  de  división  meter  simuItánamente  hacia  dentro,  pero  que  en
vez  de  poner  de  manifiesto  sus  reparos  a  sus  superiores  se  limitaban  a  cru
zarse  de  brazos  en  espera  de  los  acontecimientos.

Arría!  —ordenó  el  Almirante  de  la  Flota.  Los’  timoneles  entraron  de
las  drizas  y  en  un  instante  todas  las  banderas  de  la  izada  estaban  sobre  las
tracas  del  puente  de  señales.
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El  aitán  de  Navío  Botrke,  Cniandante  del  Vctó*ia  odeiió:

—-Toda  a  babor!
En  el  mismo  instante  el  Capitán  de  Navío  Johnstone,  del  CaniperdOwfl, or

denaba  meter  toda  la  caña  a  estribor.  Eran  las. 15,30.. Tres  minutosAriaS  tarde
la  roda  del  Cansperdown se  había  incrustado  en  el  costado  del .Vsctoria  ala  al
tura  del  castillo,  y  a  las  15,44  la  capitana  se  hundía  arrastrando  consjgo  al
Almirante  y  a  la  mitad  de  la  dotaçip..  El  Capitn  de  Fragata  Jhon  Jelhcoe,  fu
turo  Almirante  de  la. Grand  Fleet  en  la  batalla  de  Jutlandia,  que  por  padecer
enfermedad  estaba  acdstado  en  l  litefa  de  su camarote,  consiguió  ganar  la
cubierta  alta  y.  salvarse.  El  Contrapaestre  May,.  qie-  se  ençontraba  a  proa
en  el  comedor  de  Suboficiales,  vió  surgir  la  proa  del  CansperdOWn  y  derri
bando  mamparos  venírsele  encima,  hasta  que  perdida  la  arrancada  por  efecto
del  choque  fué  a  detenerse  aproximadamente  a  la  altura  del  piano  diametral
del  Victoria.  .  .  .  .  .  -.

La  vista  del  Consejo  de  Guera  tuvo  higar  a  bordo  del  HM  Hibcr’jia,  en
la  Base  Naval  de  Malta,  el  27  de  julio  de  1893; siendo  presidido  por  el  nuevo
Comandante  General  de  la  Flota  del  Mediterráneo,  Almirante  Sir  Michael
Culme-Seymor.  Constituían  también  el  Tribilinal  el  Viceálnhirante  de  la  Base
Naval  y  siete  Capitanes  de  Navío.  -  .  .  .  .  .  .  .

El  Almirantazgó  había  ordenado  procesar  al  Capitán  de  Navhi  Bourke,

Cómandante  del  Victoria,  y  sumariar  a  todos  los  supervivientes  de  su  dótación.
De  acuerdo  con  tales  prescripciones,  todos,  menós  los  hospitálizadOS,  fueron
convocados.  .  .  .  .  .  .  .  ..  .  -.  .

El  Presidente  expuso  que  estando  en  entredicho  la  conducta  de- todos  los
Oficiales  del  Victoria..  le  cuerdn  .((?t  las  Ordenanas’,  todos  ellos  debían- ser
desposeídos  de  sus  sables,  que  debían  ser  colocados  encima  de  la  meSa  tras
la  que  se  sentaban  los  miembros  del  Tribunal,  pero  que  simbólicametite  -sólo
se  colocaría  el  del  Comandante.  -  -  -  -  --

Iniciada  la  vista  y  declarada  audiencia  pública,  se  leyeron  las  órdenes  Rnie

convocaba  el. Consejo  de  Guerra  y la  Circwn.stantial Lctter,  documento  redactado
por  el  Almirantazgo  que  constituía  una  especie  de  resumen  de  hechos  con  la
circunstancias  del  abordaje  y  hundimiento.  A- todos- los  preseó-tes  se -les  ore
guntó  si  concordaba  con  las  incidencias  del  día  de  autos.  No  habiendo  -dsen
siones,  el  Presidepte  permitió  reirarse  a  todos - los  supervivienles  del - Viatoria,
a  excepción  de  su  Comandante.  Sin  embargo,  todos  pidieron  ,perrniso,  que  ob
tuvieron,  para  permançncer  en  la  Sala..   -  -      -      -     -   -

La  vista  duró  diez  día.  Durante  élla  se  presentarpn.  al  Tribunal  diversa
maquetas   los  buques  envuelto  en  el  adcidente.  Comparadós  cori  lbs  -ioder
abs,  estos  buques  estaban  curiosamente  constfuídós:  El  castilló,. dóui  sólo
había  una  torre  dóble,  no  estaba  a  gran  altüra  sobre  la  línea  de  flotación.  De
trás  de  esta  torre  iba  el  puente  de  navegación,  a  pópa - del  cual había  un  palp
no  muy  alto.  Detrás  de  este  palo  iban  las  do  chiñieneas  y  á  pópa -de ellas  el
palo  mayor,  ile  sólida  estructura,  coti  m5stelero,  -cofa y  vergas  patá  el  izado
de  señales  La  toldilla  estaba  al  mismo  nivel  del  castillo  y  por  tanto,  tampoco
éstaba  a  mucha  altura  sobre  la  línea  de  flbt.ción.  - A- pópa  del  todo  estaban  los
alojamientos  del  Almirante.-   -.  .

Así  pues,  había  tres  sitios  distintos  que  sirvieron  de  escenaro  a  los  hechos

que  vanlos  a  relatar.  El  puente  de  gobierno  desde  eíqu  el  omandnte  dirigía

i  maniobra,  el  de  señales  al  pie  del  palo  mayor  y  la  cámara  del-  Almirante  a
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popa.  Estos  tres  sitios  estaban  muy  distanciados  entre  sí,  por  lo  que  el  enlace
entre  ellos  se  hacía  por  medo  de  Oficiales  y  ordenanzas  que  llevaban  notas
escritas  o mensajes  verbales.  Sin  embargo,  este  pi-ocedimiento de  comunicación
entre  los  tres  centros  más. vitales  del  buque,  que  pbdía  ser  fuente  de  muchos
errores,  no  fué  tomado  en  consideración  por  el  Tribunal.  Quizá  entonces  era
cosa  admitida  como  normal.

Hubo  interminables  discusiones  durante  los  diez  días  que  duró  la  vista
sobre  la  situación  de  las  puertas.  estancas  y  sobre  si  el  barco  pudo  o  no  pudo
ser  salvado,  pero  el  interés  del  Consejo  se  centró  sobre  la  causa  determinada
del  accidente:  la  señal  fatal.

En  su  informe  escrito  al  Almirantazgo,  el  Capitán  de  Navío  Bourke  hacía
constar:

Poco  después  de  las  dos  ‘de la  tarde  del  día  22  de  junio  el  Almirante  de
la  Flota  me  mandó  un.  a-viso para  que  el  Capitán  de  Fra qata  Jefe  de  Estada
Mayor  y  yo  fuéramos  a  verlo  con  la  carta.  Bajamos,  aproximadamente  a  la.
dos  y  diez.  Nos  dijo  que  pensaba  adoptar  una  formación  en  columnas  Par
babor:  en  la  columna  de  estribor  la  Primera  División,  en  la  de  lv’bor  la  Se
gunda,  caPitana  estribar  cabeza,  inte’valo  seis  cables.  El  Jefe  de  Estado  Ma-.
‘vor  suqirio’ que  ser  mejor  quia el  intervalo  entre  columnas  fuera  de  ocho  ci
bies.  Al  Alnv-ante  le  pareció  bien.  A las  14,15  se  izó  la  señal  de  formaión  en
columnas  de  Divisiones  Por  babor, intervalo  seis  cables.  El  Jefe  de  Estado  Mo
yor  mandó  al  Teniente  de  Navío  Ayuck’nte  decir  al Almnrante  que  estaba i*mda
la  señal  de  seis  cciíes  y  que  él  creía  que  había  dicho  ocho.  Entonces  subí  a
cubierta...

En  medio  de  un  sleno  sepulcral;  el  President  del  Tribunal  llamó:

—j  Capitán  de  Navío  Ronoi-ahle  Mauricio  Bourke!
Este  se  puso  en  pie  adelantándose:  Después  de  las  preguntas  preliminares,

&  Fiscal,  que  era  otro.Captán  de  Navío,  le  interrogó  con  respecto  a  la  señal.
—  Cuando  a  las’14,1Ø del  día  22 de  junio  pasado  estaba  usted  en  la  cámara

del  AImiraite  y  el  Jefe  de  Estado  Mavór  dijo  oue  ocho cables  sería  mejor  que
seis,  ¿ nianifestó  usted  su  Ópinión al  Almirante?

—No.          .  .

—  Cuando  el  Jefe  de  Estado  Mayor  subió a  cubierta,  continuó  en  la cámara
con  el  Almirante?

—Sí.  El  Ayudante  bajó  y  el  Almirante  le  dió  escrita  la  señal  en  un  trozo
de  papel  que  yo  no  vi.  Cuando  el  Ayudante  se  marchó  el  Almrante  se  senó  a
popa.  Poco  después  bajó  de  nuevo  el  Ayudante  para  decirle  que  el  Jefe  de  Es
tado  Mayor.  le. había  dicho  que  la  señal  que  había  que  izar  era  la  de  ocho ca
bies  y  que,  sin  embargo,  .la que  se  hibía  izado  por  orden  suya  era  la  de  seis.
El  Almirante  dijo:  Dejémoslo  e  seis  cables.  Entonces  nos’ quedamos  solos  el
Almirante  y  yo.  Ruego  respetuosamente  al  Tribunal  me  permita  omitir  la  con
versación  que  Sostuvimos.

—Lo  siento,  pero  no  puede’ permtírselo.  Delante  del  Consejo  de  Guerra
debe  decir  todo  lo  que  sepa,  o  crea  nos  pueda  servir  para  esclarecer  los  hechos
—dijo  el  Presidente.

Nuestra  conversación  fué  muy  corta  y  poco  después  subí  a  cubierta  re
plicó  Bourke.
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—Se  le  ha  preguntado  que  di’de’  lo  que  hablaron,  y  cón  atreglo  a ‘De
recho,  sólo  puede  rehusar  cqntstar’  alegando  que  puede  comprometerse.  No
creo  que  éste  ea  el  caso —le  reprendió  el  Presidente.

—Recordé  ál  Almirant  que  el  diámetro  tático  de  nuestra  curva  de  evo
lución  era  de  800 yardas.  El  Almirante  me  dijo  que  había  ordenado  un  inter
valo  de  seis  cables.  Entonces  fué  cuando  subí  a  cubi’ta.

—Cuando  izaron  la  señal  de  cambio  de  rumbo’  ¿ dijo  usted  algo  al  -Almi-.
rante?  —pregurtó  el  FiscaL.

—No  con  relación  a  la  evolución.       _    ‘   -.

El  Fiscal  siguó  preguntand.o  lo  que  ocurrió  en  el”puiente del  Victorái c»uan
do  se  dió  la  ejecutiva.  El  Capitán. deNavío-  Bourkedijo  lo  siguiente:  -

—En  cuanto  se  arrió  la  señal  ordeñé  meter  toda  la- Ea.  Cuandó  el  barco
había  caído  unos  300 ‘lé dije  al  Almirante  que  no  íhanu6s a  acrcá  demasiado
al  Camjferdown. ‘El ‘Almirante  tio dijo  nada.  Entonces  le  pregin’  si  pbdía  dar
atrás  toda  babor.  Lo’  hice  tres  veces  consecutivas,  sin  obtener  respuestá,  la
misma  pregunta.  Por  último  dijo  que  sí.  El  telégrafo  de-bnbor  se  puso  en
atrás  toda  y  sin  preguntarle  nada  más  ordené  también;.atr-ás  toda  estribor;

—Puede  decirnos  cuán.o  tiempo  transcurrió  desde  que  se  arrió  la  señal
hasta  que  se  produjo  la  colisión?             -           - -

—De  tres  min’uto  ylmédió  a; cúat-rd minutos’.-  -   -  -_  -  --

—Cuando  se  produjo,  ¿  puede  decirh’os  si  -  se  -  había  coi-iseguido  parar  la

arrancada?  --  -  ‘

—No  mucho.            - :  -  --  -  -  -  --  -  -.  -  -

Anté  de  retirarse  el  Capitán  de  Navío  Bourke--dijo:  -  -

—Quiero  manifestarai  Tribunal  que  han  ‘pasado  ntás’  cósa’  desde  ‘el  c

cidente,  se  han  h’echo  tantos  comentaiios   he  -péñsa’dbtanto  solre  ello  que

me  es  imposible  exponer  mis  impresiones  en  aqtiel  momento.  - En  un  ins+ante

así  y.d  -créd  que  no.  se  éxperimenta  ninguna  -  seisa&6riT  partiular  o-  -‘al  menos,

no  se  recuerda  despues

El  siguiente  testigo  que  ‘compareció”fu’é  ‘el  Ayudánte  del’Almirate  de  la

Flota,  Téniente  de  Navío  Lord  Gillfort:  D’éspués  de  pretar  juranent6  deácri

bió  cómo,  cuando  se  hácían  señales,  él  tenía  que  ir  de  la  ¿ámara  del  Almirante

al  ‘puente  de  señales  y  al  de  gobierno.  Tres  sitios  como  henios  dicho,  muy

apartados  entre  sí.  Respecto  a  la  señal  dijo:  ::  -  -

—Aproximadamente  a  -las  14,15  del  22  de  junio.  me-  llamó  elAlrniránte

y  acudí  a  su  cámara.  ‘  -  -  ‘  -  -  --

El-  Almirante  me  ordenó  hacer  la  señal’  de-  fbrrnatión’:-dé  ¿olumns-  de  di

visiones  por  babor,  intervalo  ‘seis-  cables  “me  dió  iiu  ‘papel’  un  -el’  ‘que’  iba  eScrito

el  número  seis.                 1-‘  -  --  --

—  Era  lo  único  que  estaba  escrito  en  el  papel?  —pregffl1tó-  el’  Fiscal.  -

—Sí,  señor.              ‘ -           -:  -

—Cuan  do  izaroi  la  señal,   qu’é  ‘hizo  usted?  -  -

-  —El  Jefe  de-  Estado’  Máy.or  me  dijo  que  ‘la  intenc:ón  del  Almirante  era  que

el  intervalo’  fuera  de  ocho-  cables,  ‘no-  seis  -  como  indicaba  la  señal  izada.  -  Me

parece  que  le  énseñ’é  el  ‘papel  con  el  número  seis  escrito  ‘de  puño  y  letra  del
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Almirante,  pero  a  pesar  de  todo  insistió  diciéndome,  sobre  pbcb  más  o  menos,
que  estaba  seguro  que  el  Almirante  le  había  dicho  ocho.  En  vista  de  ello volví
a  bajar  para  preguntar  de  nuevo  al  Almirante  y  asegurarme  de  lo  que  el  Jefe
de  Estado  Mayor  decía.  El  Almirante  me  confirmó  que  quería  que  el  inter
valo  fuese de  ses  cables.  Subí  otra  vez  para  informar  al  Jefe  de  Estado  Mayor  de
lo  que  el Almirantenie  había  dicho.

En  esto,  el  Fiscal  se  inclinó  hacia  adelante  y,  mirando  fijamente  al  joven
Oficial,  le  preguntó:

—a Oyó  usted  al  Almirante,  después  de  la  colisión,  hacer  algún  comentario
sobre  alguien  a  quien  censurase  por  el  accidente  o  dar  alguna  razón  sobre  las
causas  que  l  motivaron?  -  -  -  -  -  -

El  testigo  permaneció  silencioso.  Mirando  inquieto  a  su  alrededor  parecía
buscar  a  alguien  que  le .dijese  que  no  era  necesario  contestar  a  esa  pregunta.
Su  mirada  se  detuvo  en  las  caras  de  los  miembros  del  Tribunal.  En  él  estaba
el  nuevo  Comandante  General  de  la  Flota  con  los  Jefes  más  antiguos  de  la
Base  Naval.  Todos  le  miraban;  sin mover  un  músculo  de  sus  rostros,  pendien
tes  de  su  respuesta.  .  .  -.-  -  .  .

Muy  despacio,  contestó:       -

—Sí.
—Diga  lo  que  el  Almirante  comentó  —le  ordenó  el  Fiscal.
Dirigiéndose  al  Presidente,  inquirió:
—  Puedo  preguntar  si  estoy  obligado  a  responder  a  esta  pregunta?
El  Almirante,  secamente,  le  contestó:
—Está  usted  obligado  a  responder  a  todas  las  preguntas  que  se  le  hagan

a  menos  que  puedan  comprometerle.  -

En  este  momento,.  los  miembros  del  Tribunal,  el  Juez,  los  centinelas  y
todos  los  concurrentes  se  inclinaron  para  no  perder  una  sílaba  de  lo  que  el  tes
tigo  iba  a  decir.

Los  labios  de  Lord.  Gillford  empezaron  a  movérse  sin  emitir  sonido  alguno.
Al  fin  por  todos  fué  perceptible  su  respuesta:  -.

•   —El  Almirante  dijo:  Todo  ha  sido, culpa  nía.
•  tensión  acumulada  en  l  Sala  se  disipó  dando  aso  a  un  suspiro  gene

ral  de  alivio.  Los  -n-iiembros del  Tribunal  se  apoyaron  de  nuevo, sobre  el  res
paldo  de  sus- sillones, :hubo  ún  mufmullo  general  qúe  ‘el  ujier  -se apresuro  a
cortar,  los  centinelas  hicieron  descáiisar  el  peso:  de  sus  éuerpos  sobre  el
otro  pie.         . -  .  -  .        .  -  -.   -

Como  si  nada  hubiese  ocurrido  el  Fiscal  prosiguió:

•   —Cuando  el  Almitante  dijo  que  toda  la  culpa  -erá suya,  ¿se  lo  dijo  sólo
a  usted  o  fué ‘una exclamación’ que  todos  óyerón?

—Creo  que  fuí  el  único  que  le oí.
—Dijo  algo  más?  -     ‘:  •  -  -         -

—A  mí,  nada  más.
El  testigo  s-e retiró.  El  Tribunal  aplazó  ‘la vista  para  almorzar.
Muchos  de  los  asistentes  consideraron  que  ya . habían  oído  bastante  y  de

cidieron  irse.  Pero  hubo  otros,  principalmente  pertenecientes  a  la  Segunda  Di
visión,  que  no  consideraron  que  todo  estaba  resuelto.  ¿ Qué  le  iba  a  ocurrir  al
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Almirante  Markham?.  —se. pregúntaban—.  Al  fin  y  al  cabo  fué  su  buque  in
signia  el  que  hundió  al  Victoria.

No  es  frecuente  v.er  comparecer.  a.un  AlmIrante  ante  un  .Consejo  de  Gue
rra.  Su  presencia,  comoera  .de.  esperar,  aumentó  la.  expectación  reinante.
Algo  muy  importante  iba  a  ocurrir  cuando  era  necesariD  hacer  comparecer  a
un  .A1rnirane  para  interrogarlo,  pensaba  la. marinetía..

Mientra.s  ,se  dirigía  a  ocupar  su  sitio. en  el. estrado,  de  los  testigos,  su  mi
rada  tropezó  con mucEas caras.familiares  ; .to.da la  dotación, del  Camperdown  es
taba  allí  para  no  perder  una  palabra  de, lo. .qae  su. Almirante.  tenía  que  decir.
Como  no  las  midiese  bien  podía. verse  comprometido,  .se  decían..

Después  de  contestar  a  las  generales  d.ç la  Ley., el. Fiscal ..tomó la. palabra:
—  Tenía  vuecencia  el  mando  de  la .  Seguñda  Divisióñ  la  tarde  del  22  de

junio?
—Sí.  ‘   ‘.
—  Tiene  algo  que  afiadir  a  su  inforrñe  original  sobré  él accidente?
—Nada.                    , .  . .  . ..

Por  ahora  todo  iba  bien  para  los  que  ignóraban  que  en  su  informe  había
dicho:

El  intervalo  entre  columnas  era  de  seis, bables y,  por  tanto,  en  mi  opinión,
insuficiente  para  ejecutoir  La nxaniobra  ordenada.

Y,  sin  embargo,  la  había  intentado  hacer.  ¿ Qué  le  iba  a  ocurrir?
Nuevamente  el  Fiscal  se  inclinó  hacia  addlante,  adopiando  la  misma  acti

tud  y  haciendo  el  mismo  gesto  que  había  precedids  á  su  pregunta  decisiva  al
Teniente  de  Navío  Ayudante  del  Almirante  de  la  Flota.

—  Conocía  vuecencia,  el .día del  accidente,  la  existencia  de  una  Instrucción
promulgada  por  el  difunto  Almirante  relátiva  a  órdenes  que  debían  ser  obe
decidas  según  criterio  del  ejecutante?  ‘

Por  indicación  del  Fiscal,  que  se  había  procurado  una  copia,  fué  leída  ín
tegramente  al  Tribunal.

La  instrucción  en  cuestión  iba  encabezada  por  una  cita,  tomada  ç  las
ordenes  generales  del  Duque  de  Wellington.  -  .  .

A  bordo  del  Victoria  en  Malta.

Puede  ocurrir  con  frecuncia  que  un  Oficial  reciba  una  orden  que,  por-
circunstancias  desconocidas -por  el  Superior  que  la ‘concibió  en  el  momento  de
darla,  fuera  imposible  de  ejecutar,  o  que  la  dificultad  o  riesgo  que  entrañe
sea  tan  grande  que  su  . cumplimiento  sea  una  -imp.osi&ilidad moral.

Cuartel  General  delDuque  de  Wellington.  ‘        .      .      .    -
11  de  noviembre  de  1803.  ,

1.   Si  bien  una  orden  debe  ser  obedecida  sin  reserva,  las  circunstancias
pueden  cambiar  y  las  condiciones  variar  apreciablemente  de  las  cono
cidas  e  incluso  de  las  presentes  en  el momento  de  darla.  En  tales  casos,
el  Oficial  que  la ‘recibe, .teniendo  ‘presente  el  conocido  fin  que  su’ Jefe
se  propone,  debe  actuar  bajo  su  propia  responsabilidad.
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2.  a)  Las  órdenes  que  afectan  al  ntovimien-to  db  los  buques,  biei  como
unidades  sueltas  o  colectivas,  van  acoiiipa.adas  invariablemente,
como  es  lóg.c,o suponer,  de  una  iniportantísiliLa  y  sob’renteflid
condición:  Atención  debida  a  la  seguridd  de  los -buques  de  Su
Majestad.  :.  -.

b)   Cuando ¿ci obediencia  literal  a  cualquier  orden  pueda  dar  lugar  a
un  cib’ordaje con  ino.  de, nuestros  buques  o  poner  en  peligro  un

-  ,  baco,  por  encima  de  cualquier  otra  tonsideración  ha  de  preva
-          lecer el  criterio, de  que  lo  primero  es  evitarlo,  si  bien,  a ser  posi

ble,  debe  alcan.oarse l  fin  que  la  orden  se  proponía.
3.  Un  Alnsirante  al  frente  de  una  Flota  deposita  su  confianza  en  el  hecho

de  que, mientras  se  nwntenga  el  orden  establecido,  el  rumbo  y  la  de
rrata’  de  cada buque  se  lleva  cón  ‘tanta a-tención. y  escrupulosidad  como
en  el  buque  cabeza.  Muy  especialmente  confía  en  que  así  se  haga  a  la
vista  de  cost  o  cuando» se  go.bicrnaend1uaflda’  de  puerto.

—Gracias  —dijo  el  Fiscal  una  vez  terminada  la  lectura.

Durante.  ella  el- Ahniranfe.  Markham  l,abTía permanecido  rígido  e  inaltera
ble,  fijando  en  el  Fiscal,  con  aire  provocador,  su  más  fría  mirada,  como  dán
dole  a  entender  que est,ab  preparadq  para  rechazar  ,si,  próximo  ataque.

En  absoluto  intimidadO,  el  ,Fisc’al, :con  su  calma  habitual,  reanudó  el  inte
rrogatorio:,  -  ‘  ‘  .  ‘  ‘  ‘  ‘  -

-  •_Mi’eitras  se  nnt1vo  izada  la  señal  ‘de cambio  de  rumbo,  ¿tuvo  preente
las  previsiofls  ‘del punto  2  ‘párrafos’ a)  y  b)  de  la  Instricciófl  que  acaba  de
leerse?             ‘  -  .  :       ‘ .

•  —No  pue1o  decir  si  en  ralidad  tales  párrafos  los  tenía’ presente;  lo  que  sí
ucdo  afirmar’ es  que  la  seguridál  de  mi buque  insignia  y  de  mi  División  nun
cá  dejé  de  tenerla  en  ¿onsideración.  -

—Entonces,  ¿cómo  explica  su  4ctuación  teniendo  en  cuenta  el  contenido
de  dicho’ punto?  ‘  ‘  -

El  Fiscal  había  puesto  el  dedo  en  lallaga.  ¿Qué  diría  ahora  el  Almirate?
-   —Porque,  como  ya  he  hecho  constar  en; mi  ‘informe,  cr’eí que, la  Prinera
División  iba  a  maniobrar’  describ’indo  úñ  arco  ‘alrededor de  la  mía,  lo  que  era
una  maniobra  posible  y  segura.  -  •:‘

Todos  los  presente,s  miraron  ,las  caras  de  los  miembros  del  Tribunal  tra
tando  de  descifrar  sus  pensanrii,entoS; unos  tomaban  nota,  otros  se  acariciaban
la  barbilla  pensativamente;  los  que  la’ tenían,  ‘se mesaban  la  barba.

‘Era  evidente  que  el’ Fiscal  deseaba, pnt’ualizar  más:

—  Quiere  tener  la  bondad  de  exponer  de ‘nuevo ‘al’ Tribunal  cómo  llegó  a
esa  conclusión?  ‘

—Llegué  a  esa  conclusión  porque  era  la  única  interpretación  posible  de  la
scñal.  La  otra  era  absolutamente’imP0sib

Est,ó  ampoco  pareció  sai’sfacer  a  Fiscal,  qu  voÑió  a  insstir:

—Cuando  ‘se  arrió  la’ señal’ y  -ió  ‘qué  estaba  equivocado,  ¿ quiere  tener  la
amabilidad  de,’ ,e*plkar  ló  que  hizo,?  -‘

46
[Enero



EL  HUNDIMIENTO  DEL  HMS  VICTORiA

—Cuando  estábamos  cayendo  y  me di  cuenta  de  que  nos  acercábamos  pe.
l:grosanente  al  Victoria,  viendo,  además,  que  sus  señales  indicadoras  de  caída
no  sufrían  alteración,  di  orden  al  Capitán  de  Navío  Johnstone  de  dar  atsis
toda  estribor  y  cerrar  puertas  estancas.

—Nada  más  —dijo  el  Fiscal.
El  Presidente  del  Tribunal  se  dirigó  entoices  al  ‘C6ntralmirante  Markham:
—  No  cree  que  si  en  realidad  la  iiatención  del  Almirante  de  la  Flota  hu

hiera  sido  describir  un  arco  con  su  División  alrededor  de  la  suya,  se  lo  hu
biera  confirmado  posteriormepte  con  ntra  información  complementaria  de
ia  señal?

—No,  señor.  No  esperaba  ninguna  información  posterior.  Solíamos  eje
cutar  evoluciones,  cuyo  objeto  ‘muchas  veces  desconocíamos;  solamente  des
pués  el  Almirante  nos  lo  explicaba.  Muchas  veces  ocurría  que,  después  de
iondear,  el  Almirante  me  llamaba  para  decirme:.

•  ¿Sc’;e  por  qué  ordené  esto  o  lo  otro?  Yo  decia:  No,  señor.  Entonces  me
io  explicaba  con todo  detenimiento.

La  vista  entró  en  una  fase  aburrida  cuando  se  empezó  de  nuevó  a  entrar
en  detalles  sobre  la  colisión,  pero  antes  de  que  acabase  la  jornada,  los  que  es
taban  dispuestos  a  no  perderse  nada  tuvieron  ocasión  de  sencirse  de  nuevo  in
teresados.  Fué  cuando  el  Teniente  de  Navío  Henry  Buller  Bradshaw,  Ayudante
y  Oficial  de  Señales  del  Contralmirante  Markham,  prestó  declaración.

Después  de  un  intercambio  de  preguntas  y.  respuestas  refereñtes  al  men
saje  del  Almirante  de  la  Flota  diciendo:  ¿qné  está  e.sperando?, y  el  que  el  Con
traimifante  Markham  decidió  no  tranmitir,  el  Presidente  del  Tribunal  tomó
la  palabra.  El  Ayudante  de  Markham  parecía  intranquilo.

—  Cree  usted  que  una  señal  puede  tener  más  de  una  interpretación?  —pre
guntó  el  Presidente,  apuntando  al  testigo  con  un  lápiz.

—Sí,  señor  —dijo  ése  sin  inmutárse.
—En  ese  caso,  ¿ quiere  tener  la  bondad  de  dar  al  Consejo  de  Guerra  alguna

çrueba  de  ello  corroborada  por  su  experiencia  personal?
Con  la  mayor  sorpresa  por  parte  de  todos  el  testigo  contestó  con la  mayor

calma  y  seguridad.            ‘.‘

—Esa  señal  podíá  ser  obedecida  por  los  dos  buques  cabeza  de  división,
bien  metiendo  ambos  entre  las  dos .columnas  y  siguiendo  los  demás ‘por  con
tramarcha,  o  bien  describiendo  la  Primera  División  un  arco  envolviendo  a  la
Segunda.  •  ‘  •

El  Presidente  no  parecía  conforme:

—  Deduce  usted’ lo  que  está  diciendo  del  Cuaderno  Táctico?
—Precisamente  esa  señal  no  viene  en  el  Cuaderno  Táctico
Por  primera  vez  desde  que  empézó  el  juicio  la”concurrencia  soltó  la  car

cajada.  El  ujier  hubo  de  imponer  silencio.
—  Que  quiere  decir  con  eso  de  que  nó  viene  en  el  Cuaderno  Táctico?

—preguntó  el  Presidente  con  tono  incrédulo.  El  Ayudante  no  perdió  su  san
gre  fría  y  se  mantuvo  firme.

—El  Cuaderno  Táctico  no  dice  con  dos  columnas,  como  la  evolución  tiene
que  ejecutarse.
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—Pero  la  señal  iba  dirigida  á  su  columna.  ¿ No  es  así?
—Sí,  señór.
—  Ha  visto  usted  alguna  vez,  cuando  se  da  la  ejecutiva  de  una  señal  ai

hacer  otra  cosa  que  n-fefer toda  la  caña  y  caer  180°?              -

—No,  señor.                           - -        -

—a Cómo  interpretó  la  señal?
—Primero  creí  que  los  dos  buques  cabeza  tenían  que  meter  simultáneamen

Le  hacia  dentro  -para  pasar  entre  las  dos  columnas.  Después  me  di  cuenta  de
que  era  imposible..  Al  final  -se  me  ocurrió  que  la  evolución  podía  también
ejccutarse.  si-la  Primera  División  describía  una  curva  de  -eyolución más  amplia
alrededor  de  la  Segunda,  dejándola  por  babor.

—Entonces,  __:diju  el :Presiciente—,  ¿ por  qué  no  creyó: también  que  podía
ejccutarse  si  la  Segunda  Divisiói  hacía  la  misma  maniobra  y  dejaba  a. la  Pri’
niera  .por.  estribor?  .  .  -

—No,  señor.  No  lo  podía  creer-así.  .

—Por  qué  no?
—Porque  al  darse  la  ejecutiva,  la  Segunda  División,  a  la  que  iba  dirigida

la  señal,  tenía  que  caer  180°;  en  cambio,  no  creía  que  forzosamente  el  Vic
toria  tuviera  que  meter.  al  mismo  tiempo.

—a Quiere  convencerme  —continuó  el  Presidente  irónicamente—  que  cuan
do  una  señal.ordena  una  maniobra  peligrosa,  forzosamente  hay  que  darle  una
interpretación  distinta  a- la  que  tiene?  -

Los  miembros  del  Consejo  mostrárón  ostensiblemente  su  aprobación,  no
exenta  de  oficiosidad,  a  es.ta oportuna  réplica;  unos,  inclinándose  en  sus  res
aldos  y  cruzando  los  brazos;  otros,  prep-arando  sus  lápices  dispuestos  a  anotar
la  respuesta.-  -      - -          -  -

Sin  arredrarse,  el  Teniente  de  Navío  Ayudante  dijo  simplemente:

—Era  la  única  forma  de  poder  hacer  la  evolución.          - -

Durante  unos  instantes  el  Presidente  conferenció  con  el  Vicealmirante  de
la  Base  de  Malta,  que, ,estaba  a  su  derecha  y  formuló  la  siguiente  pregunta:

—Supongamos  que: el  intervalo  hubiera  sido  de  dos  millas;  entonces,  ¿ cómo
hubiera  interprétado  la  señal?  -

—Hubiera  interpretado  que  los  cabezas  tenían  que  meter  por  giros  simul
táneos.  -  -  -  .  .  .  -  -  -  .  .  -  .  -

—  Eñtonces  usted  considera  que  depende  del  intervalo  la  forma  en  que  la
señal  tiene  que  interpretarse?  Por  su  respuesta  anterior  deduzco  que  no  lo
mterpreta  así  cuando  el  intervalo  es  de  seis  cables,  pero  que  sí  lo  hace  cuando
es  de  veinte.                  -- :  -  -

Era  una  pregunta  capciosa  y  el  Ayudante  dió  la  única  respuesta  posible:

—Lo  hubiéra  - interpretado  de  la  otra  manera  si  la’ maniobra  hubiera  sido
practicable;         -     ‘    -  ‘  -  ,  -

-    Sólo  para’ subrayar  -sus  anteriores  preguntas,  el  Presidente  dijo:  -

—  La  forma  en  que  usted  interpreta  una  señal  depende  de  que  la  maniobra
sr-a  o. no  practicable?                   -           ‘ -

—Así  lo’ hice  en  este  caso  particular.  -  -  -  ‘  -
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En  este  momento  apareció  el  Contralmirante  Markham  con  una  nota  que
entregó  al  Presidente,  y  después  de  varias  consultas  y  ante  la  sorpresa  de  to
dos  los presentes  el  Çapitán  de  Navío  Gerard  Noei,  Comandante  del  HMS  Nile,
segundo  buque  de  la  Primera  División,  compareció  ante  el  Tribunal  como
testigo.

El  Presidente  dijo:

—A  requerimiento  del  Contralmirante  Markham  va  a  prestar  declaración  el
Capitán  de  Navío  Noei,  a  quien  se  le  van  a  hacer  tres  preguntas  formuladas
por  el  propio  .ontralmirante  Markham.

—Respecto  a  las  señales  hechas  por  el  Victoria  para  invertir  el  rumbo,  ¿ no
eran,  en  realidad,  dos  señales  separadas  dirigidas  respectivamente  a  la  Primera
y  Segunda  División?

—Sí,  señor  —dijo  el  nuevo  testigo  con  voz  firme.
—  No  es  verdad  que  una  señal  podía  arriarse  y  la  otra  mantenerse  izada?

A  esta  pregunta  todo  el  mundo  en  la  Chaza  daba  muestras  de  aprobación.
El  Capitán  de  Navío  Noel  dijo  de  nuevo:

—Sí,  señor.
—Si  así  era  cuando  la  señal  dirigida  a  la  Segunda  División  se  arrió  en  el

Vi-doria,  ¿ no  era  una  orden  directa  para  que  el  cabeza  de  esta  División  caye
ra  180°  a  estribor?

-—Si.  Era  una  orden  directa  a  la  Segunda  División.

Las  conversaciones  tanto  en  las  cámaras  como  en  los  sollados  de  todos  los
buques  de  la  Flota  eran  idénticas:  ¿ Crees  que  Bertie  Markham  se  ha  echado
tierra  encima?  ¿ Le  habrán  salvado  las  tres’ preguntas  hechas  al  Comandante
dci  Nile?  —preguntaban  unos—  ¿ Es  que  no  está  claro  el  Cuaderno  Táctico?
—--preguntaban otros.  Transcurrieron  varios  días  antes  de  que  conocieran  las
respuestas.

Por  fin  se anunció  que  el  Consejo  de  Guerra  había  terminado  sus  diligencias.
Era  el  décimo.  El  Capitán  de  Navío  Bourke,  que  como  acusado  tenía  derecho
a  hablar  el  último,  había  preparado  una  declaración.  Una  vez  preguntado  si
tenia  algo  más  que  decir,  dijo  al  Tribunal:

—Debo  añadir  que  nadie  ha  criticado  nunca  al  Almirante  de  la  Flota  por
lo  que  intentaba  hacer.  No  sé  hasta  dónde  se  puede  llegar,  pero  no  me  parece
que  la  crítica  abierta  a  un  superior  esté  en  consonancia  con  la  verdadera  dis
ciplina.  Admito  que  pueden  hacerse  sugerencias  y  formularse  quejas,  basadas
en  hechos  concretos,  y  exponerlas  ante  el  superior.  Pero  considerar  necesario
que  por  subordinados  se  critique  una  orden,  es  emprender  un  camino  peligroso
que  puede  socavar  los  cimientos  de  la  disciplina  y  de  la  responsabilidad.

El  Consejo  de  Guerra  se  retiró  para  deliberar  en  un  compartimiento  conti
guo.  Poco  después  aparecieron  nuevamente  los  señores  del  Consejo,  que  se
dirigieron  a  ocupar  su  sitio.  El  sable  del  Comandante  del  Victoria  continuaba
en  la  mesa  sin  indicar  si  su  dueño  era  culpable  o  inocente.

Ante  la  sorpresa  general  se  llamó  al  cabo  de  compras  para  preguntarle
cuántas  raciones  había  suministrado  el  día  del  accidente.  Terminada  esta  dili
gencia  el  Presidente  comunicó  que  el  Tribunal  se  retiraba  nuevamente  para
deliberar.
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—  Qué  diablos  tiene  que  ver  el  cabo  de  compras  y  las  raciones?  —pre
guntaba  uno.

—Porque  con  arreglo  a  los, procedimientos  de  la  Armada  —le  respondió
un  Oficial  más  antiguo—  cuando  se  pierde  un  barco  hay  que  hacer  constar
en  autos  el  numero  de  hombres  que  estaban  racionados  el  día  de  la  pérdida.
Deberon  acordarse  a  última  hora  y  han  subsanado  la  omisión.

Todo  el, mundo  abandonó  la  Chaza  y  salió a  cubierta  a  tomar  el  sol.  Media
llora  despues  el  ujier  anunció  que  el  Tribunal  iba  a  hacer  pública  la  sentencia,
invitando  a  todos  a  que  pasaran  dentro.

Había  llegado  el  momento.  ¿ Cómo  estaría  el  sable?
-  Con  gran  alivio  todos  vieron  al  entrar  que  la  empuñadura  estaba  apuntando

hacia  el  sitio  del  Capitán  de  Navío  Bourke.  Ya  el  Contralmrante  Markham
es’ aba  hablando  con  él  amistosamente  y  le  felicitaba  estrechándole  la  mano.

Por  fin  aparecieron  los  miembros  del  Tribunal.  Todos  sonreían  como  si
cuj  cran:  ¡ Menudo  peso  nos  hemos  quitado  de  encima!

—Como  Presidente  de  este  Consejo  de  Guerra  ruego  al  ponente  que  lea  la
sentencia  —dijo  Sir  Michael  Culme-Seymour.

Todos  se  pusieron  en  pie. El  ponente  leyó:

Resultando  que  el HMS  Victoria  se  perdió  en  la fluir,  a  la altura  de  Trípoli,
al  día  22  d,  junio  de  1893  cOmo  consecuencia  de  una.  colisión  con  el  HMS’
Camperdown.

Considerando  que  dicha  colisión  se  produjo  por  una  orden  dada  por  el
difunto  Coman-dante  General  de  la  Flota  del  Mediterráneo,  Vcealmirante  Sir
George  Tyron,  que  mandcúa  invertir  el  rumbo,  man-teniendo  los  ci’ib esa  hacia
dentro  180°  por  g’ros  simultáneos  y  los  demás  por  contramarcha,  cuando  la
Flota  iba formada, en  columnas  de  divisiones  por  babor,  siendo  el  intervalo  tan
sólo  de  seis  cables.

Fallamos  que  no  teniendo  cargo  alguno  que  hacer  al  Comandante  del  Vic
toria  ni  a  ningún  superviviente  de  su  dotación,  debemos  absolver  y  absolve
mos  al  Capitán  de  Navío  Bourke  y  a  todos  los  supervivientes  del  buque  de
su  mando.

Al  final  había  una  coletilla  que  decía:  Este  Consejo  de  Guerra  laimenta que
el  Contraim-irante Albert  Hasting  Markham  no  señalase,  tal  como  fu-é su  pri
mera  intención,  al  Comandante  General  de  la  Flota  las  dudas  que  le  suscItaba
la  señal;  sin  el%Üargo, considera,  que  sería  muy  perjudicial  para  el  servicio  de
clarar  censurable  su  conducta  al  cumplir  exactamente  las  órdenes  de  su  su pe
rior,  presente  en  aquel  momento.

El  artículo  del  Capitán  de  Fragata  Lipscomb  no  dice  que  el  Almirantazgo
aprobó  la  sentencia  y  que  exculpó  de  toda  responsabilidad  al  Contralmirante
Markham.  Sin  embargo,  la  Comisión  Investigadora,  que  nombró  para  revisar  el
expediente,  censuró  e  hizo  constar  su  disconformidad  con  la  actuación  del  Ca
pitán  de  Navío  Johnstone,  Comandante  del  Camperdown,  su  Capitán  de  Ban
deras.

Aunque  el  Contralmirante  Markham  había  declarado  que  asumía  toda  la
responsabilidad  en  la  maniobra  realizada  por  su  buque  insignia,  sus  señorías
los  Lores  del  Almirantazgo  no  se  mostraron  conformes,  por  estimar  que  ello
no  relevaba  de  las. suyas  al  Comandante  del  buque.  Pusieron  de  manifiesto  que
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era  disculpable  que  el Contralmirante  Markham  no hubiera  tomado,  con la  ante
lación  debida,  précauciones  por  si  se  producía  una  colisión,  dada  su  creencia,
equivocada,  de  que  la  intención  del  Almirante  Tyron  era  dejar  con  su  División
a  todos  los  buques  de  la  segunda  por  babor;  pero  consideraban  que  cuando
el  Almirante  Markham  ordenó  que  fueran  tomadas,  el  Capitán  de  Navío
Johnstone  no  lo  hizo  con la  rapidez  y  eficacia requerida.  Si  bien  no  fué  censu
rado  por  no  haber  mandado  atrás  toda,  la  Comisión  investigadora  hizo  constar
que  no  puso  de  ‘manifiesto  la  rapidez  de  reacción  ni  la  decisión  que  ei
ci  momento  hu&iera sido  de  desear  y  que  la  seguridad  del  buque  de  su  nsendd
exigía.

Adentrándonos  en  el  terreno  de  la  conjetura,  la  Instrucción  del  Almiran
te  Tyron,  que  tal  vez  tuviera  por  objeto  dar  un  toque  de  atención  a  la  estrecha
mentalidad  de  obediencia  estricta,  típica  entonces  en  la  Armada  británica,
da  pie  a  una  explicación  racional,  no  del  todo  convincente,  a.  su  recalcitrante
insistencia  en  mantener  el  intervao  de  seis  cables.  Puede  ser  que  el  Almiran
te  Tyron  esperara  que  Markham  juzgase  la  situación  y  tomase  una  iniciativa
personal  cuando  se  diera  cuenta  que  la  obediencia  literal  a  la  señal  acarrearía
el  desastre;  pero  si  realmente  intentaba  someter  a  su  subordinado  a  semejante
prueba,  no  le  hubieran  faltado  ocasiones  sin  recurrir  a  medio  tan  peligroso  y,
desde  luego,  no previó  que  éste pudiera  interpretar  sus  intenciones  como  lo hizo.

Las  palabras  de  Markham  cuando  dice:  Solí’nros  ejecutar  evolucione  cuyo
objeto  muchas  veces  desconocíamos,  así  como  su  conducta,  nos  autorizan  a
decir  que  las  causas  del  accidente,  que  con  cierta  ligereza  pudiera  considerarse
fortuito,  tuvieron  su  origen  en  el  fracaso  de  un  sistema  que,  al  no  dar  la  im
portancia  debida  al  conocimiento  de  las  intenciones  del  que  manda  por  parte
de  sus  subordinados,  convertía  a  éstos  en  autómatas  irreflexivos.  La  citada
Instrucción  parece  confirmar  que  el  Almirante  Tyron,  aunque  no  manumitido
totalmente  del  sistema,  vislumbraba  sus  peligros.

Siempre  ha  sido reconocida  la  imprescindible  necesidad  de  comprender  exac
tamente  las  intenciones  del  Mando.  Hoy  iriás  que  nunca.  Incluso  se  llega  en
algunas  reglamentaciones  actuales  a  disponer  taxativamente  que  se  haga  cons
lar  lo  que  el  Mando  se  propone  en  las  Ordenes  de  Operaciones.  Se  estima
que  no  basta  una  minuciosa,  a  veces,  incluso  exhaustiva  e  innecesaria  exposi
ción  del  cómo  tras  una  definición  más  o menos  clara  del  qué  (acción  a  empren
der),  sino  que  hace  falta  expresar  concretamente  el  para  qué.  Para  ello,  a  la
palabra  misión  se  da  un  significado  militar  más  amplio  que,  al  menos  en  nues
tro  idioma,  literalmente,  no  tiene.  Misión  significa  acción  a  emprender,  más  su
propósito.  No  cabe  duda  de  que  si  al  asignar  una  misión,  por  considerarla  im
plicita  en  la  acción  a  emprender,  se  omite  su  finalidad,  siempre  se  correrá  el
iisgo  de  que  una  orden,  reflejo  de  un  plan  bien  concebido,  pueda  prestarse,
como  la  Biblia,  a  falsas  interpretaciones.

El  Almirante  Markharn  sigue  diciendo  en  su  declaración:  Sola’nsente des
ués  el  Amirante  nos  lo  explicaba.  Si  la  costumbre  de  Tyron-  hubiera  sido
inversa,  es  decir,  de  explicación  a  priori,  lo  que  era  opuesto  al  sistema,  el  ac
cidente  hubiera  tenido  muchas  menos  probabilidades  de  producirse.

En  el  caso  del  hundimiento  del  Victoria,  como  no  hubo  la  habitual  explica
cón  posterior  de  la  evolución  por  parte  del  Almirante  Tyron,  sus  intenciones,
al  ordenarla,  han  quedado  en  el  misterio.
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LA  EFICACIA EN  LA  MARINA  BRITANICA

C tJANDO el  Almirantazgo  anunció  el  año  pasado  que  se  había  ordenado
al  Comandante  del  portaviones  Eagle  que  se  deshiciera  de  100 hombres
de  su  dotación,  tal  medida  ocasionó  un  revuelo  considerable  no  sola

mente  n  la  Marina,  sino  en  la  -gente  que,  casi  por  tradición,  considera  que
las  Fuerzas  Armadas  malgastan  el  personal  de  que  disponen.

El  Almirantazgo  se  da  perfecta  cuenta  de  la  necesidad  de  obtener  el  máxi
mo  rendimiento  de  cada  Oficial  y  marinero  debido  al  hecho  de  que  el  número
total  de  hombres  de  la  Armada  ha  quedado  reducido  hoy  a  unos  82.000.

El  Almirante  de  Flota  Lord  Louis  Mountbatten  fué  el  primero  que  dió
un  gran  empuje  al  programa  de  Estudio  y  Trabajo  (con  este  nombre  se  co
noce  la  nueva  ciencia  que  trata  de  conseguir  el  máximo  rendimiento,  en  inglés
í’Vork-study)  durante  el  tiempo  que  tuvo  el  cargo  de  Primer  Lord  del  Mar.

A  pesar  de  que  la  súbita  medida  restrictiva  del  número  de  dotación  del
Eagle  se  hizo  como  experimento,  dió  resultado.  Aunque  menos  sensacionales,
otras  medidas  están  produciendo  también  grandes  ahorros  en  personal  y  di
nero.  En  el  caso  del  Eagle,  se  consiguió  ahorrar  más  de  3.000  dólares  sema
nales  con la  reducción,  y  aunque  cada  hombre  de  la  dotación  tenía  que  trabajar
un  poco  más,  también  significó  para  ellos  el  poder  vivir  con  más  comodidad
en  los  sollados.

Algunos  de  los  ajustes  efectuados  lo han  sido  en  pequeña  escala,  pero  todos
ellos  han  dado  por  resultado  unos  ahorros  que  han  compensado  sobradamente
los  trastornos  ocasionados  contra  la  rutina,  costumbres  y  métodos  tradicionales.

Mediante  un  reajuste  en  la  instalación  del  pañol  de  entrega  inmediata  de
máquinas  a  bordo  de  un  portaviones  y  por  pequeñas  alteraciones  en  la  rutina
de  entrega  de  piezas  de  respeto  y  herramientas,  la  suma  de  tiempo  perdido
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por  los  marineros  que  tienen  que  esperar  estas  entregas  se  ha  reducido  en
un  75  por  100.

Los  servicios  de  transporte  en  bahía  de  las  grandes  Bases  navales  fueron
objeto  de  una  revisión  hecha  hace  unos  meses  por  un  equipo  de  Trabajo  y
Estudio.  Como  resultado  de  esta  investigación  —que  costó  menos  de  1.800 dó
lares  el  llevarla  a  cabo—  se  redujo  en  un  50  por  100  el  número  de  embarca
ciones  y  sus  dotaciones  y  se  consiguió  un  ahorro  de  cerca  de  210.000  dólares.

Gracias  a  la  técnica  de  Trabajo  y  Estudio  aplicada  al  municionamiento  de
un  destructor  se  consiguió,  mediante  el  empleo  de  un  nuevo  equipo  de  ma
niobra,  que  cada  hombre-hora  aumentase  un  53  por  100  en  el  número  de
proyectiles  empleados,  y  las  mejoras  en  el  almacenamiento  de  proyectiles  a
bordo  de  las  gabarras  permitió  aumentar  su  capacidad  en  un  25  por  100.

Haciendo  que  los  submarinos  entrasen  en  dique  para  pequefias  obras  de
entretenimiento  durante  los  períodos  de  licencia  y  suprimiendo  un  corto  pe
ríodo  en  dique  entre  las  grandes  carenas  y  reparaciones  se  encontró  posible
el  añadir  el  equivalente  a  tres  submarinos  a  la  Flota  de  Operaciones.  La  estan
cia  de  cada  entrada  en  dique  se  redujo  de  dos  semanas  a  una,  y  una  vez  que
esta  nueva  norma  se  haya  establecido  en  todos  los Arsenales  de  la  Marina,  se
conseguirá  disponer  de  un  dique  extra  durante  cincuenta  y  una  semanas  del
afio  para  otros  buques.

En  respuesta  a  la  pregunta  ¿qué  es  Trabajo  y  Estudio?,  un  folleto  del
Almirantazgo  dice:  Es  una  técnica  que  revela  lo  que  sucede  realmente.  Se
analizan  los  hechos  y  se  ofrecen  soluciones  pa’a  los  problemas  navale.  .  .  Al
mismo  tiempo,  Trabajo  y  Estudio  puede  examinar  métodos  y  establecer  me
jores  formas  de  hacer  trabajos,  medirlos  y  descubrir  la  duración  que  deben
tener  y  el número  de  hombres  que  tienen  que  hacerlos.

Se  resalta  que  Trabajo  y Estudio  puede  ayudar  a  todo  el mundo.
Si  usted  es  Jefe,  constituye  su  instrumento  especial  y  pueda  ayudarle  a  dir

a  la Marina  más  dientes  y  una  cola  mejor  y  más  compensada.
Si  usted  es  Oficial,  sus  planes  pueden  llevarse  a  la  práctica  más  pronto  

sus  ejercicios  de  mando  y  acción  pueden  suavizarse  y/o  sintplificarse.
Si  usted  es  Suboficial,  puede  ser  ayudado  en  el  control  y  supervisión  del

trabajo,  de  los  hombres  y  de  las tareas  normales  a su  cargo.

Si  usted  es  cabo o  marinero,  Trabajo  y  Estudio  puede  ayudarle  a  asegu
rarse  que  está  haciendo  un  trabajo  útil  y  hacer que  las cosas se  desarrollen  con
más  libertad  de  acción  y  mejor.

El  folleto  termina  cori  estas  palabras:

El  fin  de  Trabajo  y  Estudio  en  la Marina  Real  es  compro bar que  se  dedica
a  la  Flota  combatiente  la  proporción  óptima  de  nuestros  recursos  de  forma  tal
que  la Marina  pueda  tener  en  la mar  el  mayor  número  de  barcos y  aviones  de
acuerdo  con  el  dinero  que  se  nos  da.  El  Trabajo  y  Estudio  de  la  Flota  no  es
una  Ipección  o  una  Gestapo,  sino  un  servicio  para  ayudar  a  mejorar  el  fun
cionamiento  de  los  barcos y  a mantenerlos  con  menos  personal,  material,  tiera

o  espacio. 53
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Cada  equipo  de  Trabajo  y  Estudio  está  bajo  la  dirección  total  del  Almi
rantazgo,  pero  su  trabajo  real  es  controlado  por  el Jefe  más  antiguo  del  escua
drón  o  mando  al  que  está  agregado  en  cada  momento.  La  instrucción  de  Oficia
les  y  Especialistas  en  las  técnicas  de  Trabajo  y  Estudio  se  lleva  a  cabo  en  la
Real  Escuela  Naval  de  Trabajo  y  Estudio  de  Portsmouth.

NOTA.—A  principios  de  este año  ocho Oficiales  de  Ja Marina  de -los Estados
Unidos  empezaron  un  programa  intensivo  de  instrucción  de  seis  semanas  en
Portsmouth,  Inglaterra,  que  comprendió  el  estudio  de  distintas  técnicas  de
mejora  en  administración.  Los  alumnos  estudiaron  temas,  tales  como  muestreo
de  Trabajo,  medida  de  Trabajo  y  métodos  de  mejora,  dando  una  importancia
especial  a  1a aplicación  de  estas  técnicas  a  las  situaciones  de  la  Flota.

Estos  hombres  formarán  dos  grupos  piloto  que  inaugurarán  el  Programa
de  Trabajo  y  Estudio  de  la  Flota  de  la  Oficina  del Jefe  de  Operaciones  Nava
les,  Programa  que  tiene  como  finalidad  el  ayudar  a  obtener  el  máximo  ren
dimiento  del  equipo  r  personal  de  las  Fuerzas  de  Operaciones.

(Trad.  del  U.  5.  Naval  Institute  Proceedings,  nov.  1960, por  el  Capitán  de  Intenden
cia  C.  Conejero  Ibáñez.)

EL  PODER NAVAL  EQUILIBRADO
Y  LA  GUERRA FRIA

Por  el  C.  de  N.  Cassius  D.  REYMES,  Jr.  U.  S.  N.

ÍJJACE  treinta  años  el  mundo  se
encontraba  entre  dos  guerris
mundiales  y  empezaba  ya  a  ol

vidarse  de  algunas  lecciones  extraídas
de  la  primera  de  ellas.  Sabíamos  que
el  Poder  Naval  es  el  conj unto  o  suma
total  de  efectivos  —barcos,  personal,
armamentos,  incluso  la  costa  con  sus
astilleros—,  que  permiten  hacer  uso
de  la mar  a  los países  según  sus  nece
sidades.  Muchos  de  nosotros,  sin  em
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bargo,  ya  hemos  olvidado  la  importan
cia  de  poseer  una  moderna  Marina
Mercante  como  parte  esencial  de  ese
conjunto,  ya  sea  en  época  de  guerra
o  de  paz,  permitiéndonos  el  uso  de

-  los  mares,  cuya  seguridad  garantiza
nuestra  Marina  de  Guerra.

Hace  tres  décadas  los  Estados  Uni
dos  producían  la  mayor  parte  de  los
productos  necesarios  para  su  consu
mo,  incluso  en  cantidades  excesivas,
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dadas  nuestras  fuentes  de  riqueza.
Nuestra  balanza  comercial  era  alta
mente  favorable,  y  en  muchos  aspec
tos  nuestra  manera  de  pensar  se  orien
tó  hacia  un  aislacionismo  desligado  de
las  demás  naciones.  No  éramos  miem
brós  de  la  Sociedad  de  Naciones,  pre
firiendo  en  aquellos  días  no  inmis
cuirnos  en  los  problemas  que  acosaban
a  las  naciones  amigas.

Pero  los  tiempos  cambiaron  desde
1930,  especialmente  desde  la  Segunda
Guerra  Mundial:  El  aislacionismo  ha
tenido  que  desaparecer,  y  ahora  los
Estados  Unidos  han  de  formar  parte
de  la  comunidad  de  naciones,  erigién
dose  en  cabeza  del  mundo  libre.  Y  no
sóló  eso,  sino  que  nos  vemos  obliga
dos  a  patrocinar  el  aumento  del  nivel
de  vida  entre  las  naciones  que  están
atrasadas  o  subdesarrolladas.

Por  otro  lado  nos  encontramos  con
que  estamos  lejos  de  poseer  todo  lo
que  a  nosotros  mismos  nos  hace  falta
para  subsistir.  Han  crecido  las  ne
cesidades  de  importar  primeras  mate
rias  de  otros  países  y  crear  mercados
exteriores  para  nuestras  ventas.  Y,
sin  embargo,  seguimos  olvidándonos
de  las  lecciones  que  la  Historia  nos  ha
proporcionado.

Después  de  la  Conferencia  de  Post
dam,  en  1945,  las  relaciones  entre  los
aliados  occidentales  y  la  U.  R.  5.  5.
empeoraron  hasta  un  límite  realmen
te  peligroso.  En  vez  de  haber  colabo
rado  para  rehabilitar  las  ruinas  pro
ducidas  por  la  Segunda  Guerra  Mun
dial  se  ha  creado  un  período  de  paz
en  donde  las  ideologías  de  ambas  par
tes,  oponiéndose,  se  han  hecho  into
lerantes  una  a  la  otra.

Como  consecuencia,  desde  hace  más
de  diez  años  el  mundo  ha  entrado  en
lo  que  se  ha  dado  en  llamar  la  guerra
fría,  ante  la  cual  los  Estados  Unidos
se  erigieron  en  soporte  para  la  defen

sa  del  mundo  libre,  recurriendo  a  un
instrumento  eficaz para  su  política  ex
terior,  consistente  en  mantener  estra
tégicamente  situadas  unas  bases  mi
litares  en  territorios  de  ultramar.  Es
tas  fuerzas  tienen  por  misión  la  de
intimidar  al  adversario,  aunque  se  en
cuentren  preparadas  para  combatir  en
caso  de  necesidad.

Poder  Naval  en  la  guerra  fría.

El  P o d e r  Naval  estadounidense
juega  un  papel  polifacético  en  este
esfuerzo  por  la  paz,  desde  el punto  de
vista  político_económico.  La  Marina
contribuye  en  gran  manera  a  evitar
un  conflicto  total,  por  medio  de  sus
unidades  arniadas,  lo  mismo  que  pre
venir  lo  que  se  ha  llegado  a  llamar
una  guerra  limitada.  Sirve,  por  tanto,
como  un  instrumento  de  la  política  na
cional  para  mantener  fría  la  guerra
fría.  La  manera  con  que  la  Marina
colabora  para  evitar  una  guerra  en
gran  escala  radica  en  su  poder  de  des
trucción  y  rapidez  de  tomar  una  re
presalia  con armas  nucleares.  Este  po
der  se  convierte  en  aún  mayor  dada
la  diversidad  de  lugares  en  que  se ma
nifiesta  y  la  inherente  movilidad  de
las  fuerzas  de  superficie.  Quienquie
ra  que  fuese  el  enemigo  no  podría
dejar  de  pensar  en  lo  eficiente  que  se
rían  los  Estados  Unidos  en  contestar
a  una  agresión  nuclear.  Esto  descarta
o  reduce  la  clásica  teoría  de  quien  da
primero  da  dos  veces.

Tratándose  de  una  guerra  limitada,
la  Marina  posee  la  fuerza  necesaria
capaz  de  hacerla  abortar,  ejerciendo
la  presión  militar  adecuada  en  el  mo
mento  preciso,  cualquiera  que  sea  el
lugar  que  requiera  su  presencia,.  de
acuerdo  con  las  circunstancias.  En  si
tuaciones  que  puedan  producir  una
guerra  limitada,  las  fuerzas  de  ataque
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y  la  Infantería  de  Marina  poseen  me
dios  ideales  para  aplicar  precisamente
la  fuerza  necesaria,  lo  mismo  en  ope
raciones  preventivas  que  ofensivas,  se
gún  lo  aconseje  la  situación  creada.
El  valor  que  tiene  lo  anteriormente
expuesto  lo  demostró  1a pasada  crisis
del  Líbano.

La  misión,  por  lo  tanto,  que  tiene
la  Marina  en  la  guerra  fría  es  la  de
llevar  a  todos  los  confines  del  mundo
la  política  americana;  la  consecución
de  nuestra  campaña  política  ha  traído
a  menudo  como  consecuencia  una  de
mostración  de  autoridad  por  parte  de
nuestros  h o m b r  e s  de  Estado.  Un
ejemplo  de  lo  anterior  lo  tiene  el  ha
ber  conseguido  la  posesión  de  las  is
las  de  enfrente  de  la  metrópoli  china
por  el  Gobierno  nacionalista.  La  mo
vilidad  de  nuestra  Flota  logró  tenaz
mente,  en  el  momento  y  lugar  preci
sos,  la  firme  posición  del  Gobierno  en
esta  materia.

El  despliegue  de  Fuerzas  navales  en
aguas  internacionales  se  extiende  des
de  el  lejano  Oriente  y  hacia  el  Oeste
hasta  el  Oriente  Medio.  Nuestras  rá
pidas  fuerzas  de  combate  abarcan  esta
extensión  y  actúan  donde  y  cuando
se  precise  una  intervención,  como  en
los  recientes  disturbios  de  Laos  y  aún
antes,  durante  la  crisis  de  Indochina
También  son  capaces  de  ensanchar
esta  amplia  zona,  dados  los  grandes
recursos  de  movilidad  que  no  tienen
fin  en  la  gran  extensión  del  mar.

Aunque  nuestras  Fuerzas  navales
cumplen  su  misión  de  evitar  con  su
poder  cualquier  conflicto  armado  en
la  forma  en  que. se  encuentran  repar
tidas,  con la  absoluta  seguridad  de  es
tar  siempre  listos  para  combatir  en
caso  necesario,  cumplen  además  la  la
bor  de  llevar  a  todas.  partes  el  progra
ma  de  buena  voluntad  por  parte  de  los
Estados  Unidos,  y  esa  misión  la  ile-

van  a  cabo  de  muy  diversas  maneras.
Los  barcos  llevan  la conciencia  de  her
mandad  del  pueblo  americano  a  los
países  afectados  por  toda  suerte  de
calamidades;  tifones,  inundaciones,  te
rremotos.  .  .  Llevan  a  todas  partes  el
programa  de  buena  voluntad  preconi
zado  por  el  actual  Presidente.  En  fin,
el  Poder  Naval  es  una  de  las  formas
de  llevar  por  buen  camino asuntos  que
podrían  desencadenar  tina  guerra,  ar
monizarlos,  en  suma,  con nuestra  filo
sofía  y  modo  de  pensar.  Una  simple
orden  puede  enviar  a  los  barcos  a
cumplir  un  deber  humanitario,  pro
ducir  la  exhibición  de  fuerzas  capaz
de  disolver  una  crisis  que  amenace
guerra  o  llegar  a  un  choque  armado,
hasta  los  más  remotos  rincones  del
Globo.

La  Marina  sirve  a  los  gobernantes
a  modo  de  flexible  diplomacia  en  esta
guerra  fría;  bien  manejada  es  vital  en
los  asuntos  internacionales.  Este  con
cepto  tampoco  es  nuevo.  Surgió  pre
cisamente  de  una  de  las  más  usadas  y
favoritas  expresiones  de  T.  D.  Roose
velt:  llablar  suavemente,  pero  con  un
palo  en  la  nwno.  El  papel  del  Poder
Naval  en  la  guerra  fría  es  callado,
versátil,  mutable.  Es  dar  confienza  a
nuestros  amigos  para  que  piensen  que
estamos  a  su  lado  y  listos  siempre  a
prestarles  ayuda.  Es,  en  fin,  una  ame
naza  a  sus  posibles  agresores.

La  mera  presencia  de  la  potente
Escuadra  americana,  dispuesta  a  in
tervenir,  asegura  la  calma  en  las  zo
nas  de  tensión.  Dado  que  los  barcos
se  mueven  en  aguas  internacionales
pueden  ejercer  la presión  necesaria  sin
infringir  la  soberanía  de  otras  nacio
nes.  Esto  es  lo  que  han  hecho  en  los
estrechos  de  Taiwan,  en  el  mar  de  la
China  meridional,,  el  Mediterráneo  y
otras  zonas.  Si  una  situación  da  lugar
a  una  hostilidad  declarada,  nuestros
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barcos  y  sus  fuerzas  de  Infantería  de
Marina  allí  están,  dispuestos  a  la  lu
cha.

Mientras  por  un  lado  se  encuentra
nuestra  Fuerza  Naval  operativamente
preparada  para  actuar  en  una  guerra
total  o limitada,  por  otro  está  prestan
do  a  los  Estados  Unidos  un  gran  ser
vicio  en  calidad  de  representante  de
su  política  nacional.  Nuestros  barcos
cumplen  con  entusiasmo  su  labor  dia
ria  de  entrenamientos,  visitas  de  ayu
da  y  buena  voluntad,  a  la  vez  que
mantienen  la  seguridad  del  mundo  li
bre.  Estas  son  las  tareas  de  la  Flota,
brazo  derecho  del  Poder  Naval,  en  la
guerra  fría.  Las  faenas  del  otro  fuerte
brazo  que  forma  este  Poder  Naval,  la
Marina  Mercante,  son  hasta  cierto
punto  rutinarias,  igual  que  las  ante
riores,  pero  no  de  menor  importancia.

La  csfensiva  económica  americana.

Al  terminar  la  Segunda  Guerra
Mundial  los  Estados  Unidos  volun
tariamente  asumieron  el  deber  de  ayu
dar  a  nuestros  aliados,  neutrales  pro-
occidentales  e  incluso  nuestros  ante
riores  enemigos  a  recuperar  su  perdi
da  economía.  Para  ello  tuvimos  que
inaugurar  programas  de  ayuda  al  ex
tranj  ero,  que  han  sido  efectuadas  de
diversas  maneras.  En  esos  programas
hemos  tenido  que  incluir  una  ayuda
militar  en  forma  de  equipos,  maquina
ria  industrial,  objetos  de  consumo,  in
versiones  de  capital  y  créditos,  que  to
talizan  muchos  billones  de  dólares.

Nuestro  objetivo  económico  ha  si
do,  y  lo  es  todavía,  mantener  las  otras
pconomías  y  mejorar  las  condiciones
de  defensa  de  estos  países  amigos  que
por  sí  solos  serían  incapaces  de  reali
zarlo.  Los  programas  de  ayuda  al  ex
terior  corren  parejos  con  los  de  nues
tra  política  exterior,  formando  ambos

el  centro  de  la  guerra  económica  a  lle
var  contra  el  comunismo  en  aumento.

En  algunos  aspectos,  los programas
de  ayuda  al  exterior  han sido más  pro
ductivos  unos  que  otros.  Los  países
aliados  de  Europa  y  otros  antiguos
enemigos  han  progresado  enormemen
te  en  su  labor  de  reconstruir  su  an
terior  riqueza  y  economía.  A  estos
países  les  hemos  ayudado  para  que
sus  productos  compitiesen  mejor  en  el
mercado  internacional.  Y  es  de  suma
importancia  esto  porque  ha  permitido
formar  una  sólida  resistencia  en  los
avances  del  comunismo.  Sin  embargo,
tiene  una  gran  ironía  el  hecho  de  que
los  primeros  frutos  de  nuestra  gene
rosidad  han  producido  una  seria  com
petición  de  estos  países  en  disfaw’r
de  los  Estados  Unidos  en  el  campo
del  mercado  mundial  de  productos.

La  economía  industrial  americana
sigue,  sin  embargo,  creciendo.  De  he
cho,  los  Estados  Unidos  han  crecido
en  población  más  que  su  economía
base.  Con  algunas  excepciones,  espe
cialmente  en  productos  agrícolas,  he
mos  pasado  de  una  posición  en  que
había  un  exceso  de  productos  a  otra
en  los  que  se  necesita  cubrir  el  déficit.
Para  mantener  ese  aumento  de  pobla
ción  y  a  la  vez  expansión  de  la econo
mía  tenemos  que  importar  cada  vez
más  las  materias  primas  desde  los más
lejanos  rincones  del  mundo.  Un  ma
yor  volumen  de  importaciones  quiere
decir  que  necesitamos  exportar  tam
bién  más,  con  objeto  de  equilibrar
nuestra  balanza  comercial.  Sin  embar
go,  nuestros  bienes  exportables  están
encontrando  una  creciente  competencia
en  los  mercados  mundiales,  de  parte
de  nuestros  aliados  y  amigos  y  de  par
te  del  bloque  comunista.  No  es  preci
so  decir  que  el  mantenimiento  de  una
próspera  y  fuerte  economía  en  los Es
tados  Unidos  es  un  requisito  previo
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para  poder  asistir  a  nuestros  amigos
y  aliados.  Según  eso,  resulta  bien  cla
ro  que  prácticamente  la  totalidad  de
la  potencia  industrial  de  nuestra  na
ción  está ligada  y comprometida  direc
ta  o  indirectamente  en  el  aspecto  eco
nómico  de  nuestra  campaña  de  la gue
rra  fría.  Para  mantener  una  economía
próspera  y  sana  necesitamos  poseer
Una  fuerte  situación  en  el  comercio
mundial.  Las  vías  de  este  comercio
mundial  son  las  rutas  marítimas  Por
consiguiente,  la  consecución  de  esta
ofensiva  económica,  en  muchos  as
pectos,  necesariamente  conduce  a  la
mar.

Tareas  de  la  guerra  fría  marítima.

Complementando  la  disponibilidad
de  la  Marina  de  Guerra  en  la  guerra
fría,  la  Marina  Mercante,  de  igual
forma  debe  estar  preparada  para  cual
quier  contingencia,  llámese  la  guerra
limitada  o  la  guerra  total;  Una  cri
sis  internacional  localizada podría  muy
bien  llegar  a  ocasionar  una  evacua
ción  de  gente  en  un  tiempo  limitado,
desplegar  nuevos  contingentes  de  tro
pas  y  equipos  o  aumentar  las  reservas
de  suministros  existentes  en  las  bases
de  ultramar.  Sería  esencial  una  rá
pida  actuación,  y  para  estar  prepara
dos  a  ellos  tenemos  que  confiar  en
poder  disponer  de  modernos  y  rápi
dos  barcos  mercantes  de  todos  los  ti
pos.  Ellos  forman  el  complemento
esencial  de  un  Poder  Naval  nivelado.
La  habilidad  en  disponer  desde  el  pri
mer  momento  de  este  apoyo  logístico
es  un  factor  bien  importante  en  una
situación  de  guerra  total.

El  apoyo  logístico  que  por  rutina
mantienen  los  Estados  Unidos  para
abastecer  a  sus  bases  militares  com
prende  una  media  mensual  de  movi
miento  por  mar  de  más  de  un  millón

de  toneladas  de  carga  o  efectos,  más
de  un  millón  de  toneladas  de  petróleo
o  subproductos  de  éste  y  cerca  de
40.000  personas.  Casi  el  75  por  100
de  los  efectos  militares  son  transpor
tados  en  buques  comerciales  bajo  la
bandera  de  los  Estados  Unidos.  En
períodos  de  tensión  política,  como  en
los  casos  del  Líbano  y  Laos,  todo  este
movimiento  es  efectuado  más  de  prisa.

Los  programas  de  ayuda  al  exterior
suponen  el  transporte  por  barco  de
una  gran  cantidad  de  material  dis
puesto  por  el  Estado,  que  en  algunas
ocasiones  resultan  ser  verdaderos  re
galos  a  los  países  que  lo  reciben;  en
otras  es por  medio  de  empréstitos.  Es
tos  programas  no  podrían  realizarse
sin  un  vehículo  que  transportase  todo
este  material.  Por  ello  el  Gobierno,
sabiamente,  ha  dispuesto  que  los  car
gamentos  de  material  con destino  a  la
ayuda  al  exterior  sean  transportados
por  mar  en  buques  de  bandera  ame
ricana,  sujetos  a  nuestro  control.  Esta
política  proporciona  dos  objetos  a  la
vez  necesarios:  el  de  proveer  mate
rial  con  nuestra  Flota  mercante  y  el
de  llevar  alrededor  del  mundo  las  Ba
rras  y  Estrellas  (1).

La  misión  más  importante  en  la
guerra  fría  de  nuestra  industria  ma
rítima  es  la  de  asegurarse  que  bajo
cualquier  circunstancia  o  peligro  los
Estados  Unidos  disponen  del  sufi

•ciente  número  de  buques  mercantes
para  cubrir  nuestras  necesidades  de
transporte  oceánico.  Los barcos  mer
cantes  son  armas  indispensables  en
un  conflicto  económico  internacional.
Desgraciadamente  en  este  aspecto  los
buques  mercantes  forman  sólo una  pe
queña  parte  en  el  conjunto  de  todo  el

(1)  Bandera  nacional de  los  Estados
Unidos.
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Poder  Naval  que  opera  en  la  guerra
fría.

Debido  a  los  índices  de  costo,  cada
vez  más  altos,  especialmente  los  labo
rales,  el  transporte  bajo  bandera  ame
ricana  y  en  buques  americanos  no
puede  competir  con  los  de  otras  na

cionalidades  o  banderas,  a  no  ser  que
el  Estado  lo  proteja  con  una  fuerte
inversión  u  otras  medidas.  La  carga
transportada  bajo  bandera  americana
decrece  en  forma  continua,  habiendo
llegado  al  12  por  100  de  nuestro  co
mercio  total  exterior  en  1958.  Para
suplir  esta  necesidad  recurrimos  a  lo
que  hemos  llamado  bandera  de .conve
niencia,  consistente  en  disponer  de  bu
ques  de  propiedad  americana,  cóntró
lados  por  los  Estados  Unidos  y  que
navegan  bajo  bandera  de  Panamá,  Li
beria  y  Honduras,  en los  que  se  trans
porta  alrededor  de  un  tercio  de  nues
tro  comercio  exterior  en  época  de  paz
y  sirven  para  aumentar  nuestra  limi
tada  capacidad  en  caso  de  emergencia.

La  mayoría  de  nuestros  barcos  mer
cantes  están  pasados  del  tiempo  cal
culado  para  su  desguace,  y  el  índice
de  nuevas  construcciones  promete  po
co  para  llegar  a  cubrir  las  bajas.  Exis
ten,  por  otro  lado,  fuertes  influencias
fuera  y  dentro  del  país  que  aseguran

la  continuidad  de  los  fletes  de  buques
de  propiedad  bajo  la  bandera  de  con
veniencia.  Nuestra  Marina  Mercañte,
pues,  está  amenazada  de  continuar  el
descenso  ya  observado,  pudiendo  de
bilitar  seriamente  la  capacidad  de  ha
cer  la  guerra  fría,  sobre  todo  tenien

Resurgir  del  Poder  Naval  soviético.

Al  final de la  Segunda  Guerra  Mun
dial  el  Poder  Naval  soviético  no  era
considerado  como  un  factor  de  impor
tancia.  Aparte  del  sistema  conocido
del  préstamo  y  arriendo,los  buques  de
la  U.  R.  S.  S.  estaban  anticuados  des
de  el  punto  de  vista  de  las  construc
ciones  de  hoy  día  y  su  Flota  mercan
te  estaba  constituida  en  su mayor  par
te  por  buques  de  cabotaje.  Cuando  la
tensión  de  la  guerra  fría  empezó  a
sentirse,  la  U.  R.  S.  S.  volvió  sus
ojos  al  mar  e  inició  un  vasto  progra
ma  de  constrúcciones.

Echando  un  vistazo  al  Jane’s  Fig
hting  Ships  del  año  1958-1959  hemos
visto  que  desde  la  Segunda  Guerra
Mundial  los  soviéticos  han  construi
do  aproximadamente  20  cruceros,  100
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do  en  cuenta  el  aumnto  de  compe
tenci.a  que.  en  este  aspecto  nos  está
haciendo  lá  Unión  Soviética.
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destructores,  350  submarinos,  60  bu
ques  de  escolta,  90  dragaminas  y  200
buques  patrulla.  Todos,  excepto  los
dragaminas,  están  equipados  para  fon
dear  minas.  Durante  el  mismo  espa
cio  de  tiempo  los  Estados  Unidos
construyeron  aproximadamente  cuatro
portaviones,  cinco fragatas,  18 destruc
tores,  23  submarinos,  15  buques  de
escolta,  87  dragaminas,  34  tipos  anfi
bios  y  14  buques  auxiliares.

Los  Soviets  han  demostrado  con  es
to  su  poco  interés  en  la  construcción
de  portaviones,  cubriendo  sus  necesi
dades  con  un  Poder  Aéreo  con  bases
en  su  territorio.  Las  embarcaciones
anfibias  están  proyectadas  para  ope
raciones  en  mares  interiores  y  canales
más  que  para  actuar  en  otros  territo
rios.  Recientemente  el  primer  Minis
tro,  Krustchef,  se  expresó  en  el  sen
tido  de  poseer  cada  vez  un  menor  in
terés  respecto  a  los  cruceros,  lo  cual
parece  incomprensible  en  vista  del  he
cho  de que  ellos no ti€nen  portaviones.
Excepto  para  su  empleo en  una  acción
ofensiva  individual  o  corso,  el  cruce
ro  tiene  un  potencial  limitado  compa
rado  con  una  operación  de  superficie
con  portaviones.  En  vista  de  los  fac
tores  precedentes,  la  fuerza  naval  so
viética,  aunque  formidable,  no  es  con
‘derada  como- equilibrada  (con  su
Flota  mercante)  desde  nuestro  punto
de  vista.

Sin  embargo,  dadas  las  sobradamen
te  conocidas  ventajas  de  los  submari
nos,  con  sus  múltiples  modos  de  ac
tuar,  la  U.  R.  S.  S.  está  dando  desde
hace  tiempo  prioridad  a  la  construc
ción  de  esta  clase  de  buques.  El  sub
marino  tiene  en  sí  mismo  un  arma
potentísima  para  oponerse  a  una  na
ción  con  superioridad  de  fuerzas  na
vales  de  superficie;  su  arma  ideal  es
la  interceptación  de  las  vías  maríti
mas;  es,  a  su  vez,  enorrnemnte  apro

piado  para  el  fondeo  de  minas,  el  lan
zamiento  de  proyectiles  balísticos  y
misiones  especiales  que  sólo buques  de
este  tipo  pueden  desarrollar.  Submari
nos  y  campos  de  minas  son  la  colum
na  vertebral  de  Poder  Naval  sovié
tico.

Debido  a  la  extraordinaria  priori
dad  que  se  le  ha  dado  a  la  construc
ción  de  estos  tipos  de  buques,  la
U.  R.  S.  S.  ha  hecho  poco  compara
tivamente  en  su  deseo  de  crear  buques
mercantes  en  sus  astilleros.  Sin  em
bargo,  la  U.  R.  S.  S.  empezó  a  agran
dar  su  Flota  mercante  desde  1951  en
la  forma  de  construir  buques  en  los
astilleros  de  los  países  satélites,  com
prando  otros  en  los  paises  de  la  Eu
ropa  occidental.  Una  ojeada  al Lioyd’s
Register  muestra  que  en  el  período
comprendido  entre  los años  1951-1958
inclusive  la  U.  R.  S.  S.  aumentó  su
Flota  mercante  en  400  nuevos  buques
de  más  de  1.000  toneladas  de  regis
tro  bruto.  En  el  mismo  período  los
armadores  americanos  añadieron  108
a  la  suya  correspondiente,  amén  de
137  que  se  añadieron  a  la  Flota  con
bandera  llamada  de  conveniencia.

La  Marina  Mercante  soviética  con
tinúa  mostrando  un  firme  e  impresio
nante  crecimiento.  En  1  de  julio  de
1959  llegaba  a  la  cantidad  de  800  bu
ques  de  más  de  1.000  toneladas  de
registro  bruto,  haciendo  un  total  de
cuatro  millones  de  toneladas  de  peso
muerto,  esperando  doblar  este  núme
ro  en  los  próximos  seis  años.  Otras
naciones  de  bloque  soviético  están
también  incrementando  su  tonelaje
mercante.

Este  desarrollo  prueba  que  los  So
viets  se  han  dado  cuenta  de  1a enor
me  importancia  del  P  o d e r  Naval,
siendo  cada  vez  mayor  el  empleo  de
sus  buques  en  promover  sus  objetivos
de  la  guerra  fría.  En  épocas  anterio
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res,  la  Unión  Soviética  empleó sus  bu
ques  principalmente  en  demostrar  a
los  occidentales  sus  amenazas,  y  sólo
en  pequeña  escala  como  un  arma  po
lítica  de  la  guerra  fría.  Sin  embargo,
la  política  naval  de  la  U.  R.  S.  S.  en
el  futuro  d e b e  esperarse  que  vaya
acompañada  de  esta  campaña  de  ex
pansión  política.  De  hecho  la  reciente
visita  de  un  crucero  y  dos  destructo
res  a  Indonesia  es  un  botón  de  mues
tra  de  esta  tendencia.

En  el  frente  económico,  los  Soviets
templan  sus  músculos  marítimos  co
mo  nunca  antes  había  ocurrido.  Na
vegan  enseñando  su  bandera  cori  cre
ciente  regularidad  por  los  puertos  de
todo  el  mundo.  Usan  sus  barcos  mer
cantes  como  parte  integrante  de  su
ofensiva  económica.  Esta  táctica  forma
la  trama  de  su  expansión  comercial.
El  hecho  va  en  aumento  y  pide  a  gri
tos  una  contramedida  en  el  ámbito  de
la  competición.

Los  Soviets  han  usado  sus  buques
mercantes  para  lograr  más  amplia  ba
se  política  al  igual  que  económica.  Por
ejemplo,  han  ayudado  a  los  indone
sios  cediéndoles  un  número  determi
nado  de  barcos  mercantes,  proveyén
doles  de  núcleos  técnicos  en  sus  do
taciones  para  su  manejo.  En  este caso
los  Soviets  se  han  adelantado  a  la
tentativa  de  los  planes  americanos
para  proveer  la  misma  ayuda  a  los
indonesios.  Sin  embargo,  nadie  puede
censurarles  que  hayan  actuado  con
más  rapidez  que  nosotros.

El  número  de  buques  soviéticos  que
comercian  con  Hispanoamérica,  Asia
Sudoriental,  Africa  del Norte  y  Orien
te  Medio  va  aumentando.  Sus  explo
taciones  comérciales  han  sido  un  éxi
to,  especialmente  en  las  zonas  donde
carecen  de  artículos  de  uso  corriente
y  en  aquellos  otros  donde  el  tráfico
de  los  mismos  como  forma  d  inter

cambio  comercial  son  obligatorios.  Se
ha  dicho  que  los  Soviets  serán  capa
ces  de  comprar,  vender,  cambiar  o
desperdiciar  cualquier  cosa  mientras
que  el  régimen  comunista  siga  cum
pliendo  su  principal  objetivo  de  des
bancar  a  Occidente.

Han  escogido  el  petróleo  como  ele
mento  patrón  de  su  comercio  en  la
ofensiva  económica  contra  el  Oeste.
Sus  últimos  fines  son  suplantar  las
refinerías  petrolíferas  occidentales  —en
zonas  escogidas  del  Globo—  por  el
procedimiento  de  suministrar  en  lo su
cesivo  la  misma  materia,  desarrollan
do  sus  recursos  petrolíferos.  La  Unión
Soviética  ha  firmado  recientemente  un
contrato  para  abastecer  de  un  millón
de  toneladas  de  productos  derivados
del  petróleo  a  la  Argentina  a  cambio
de  carne.  De la misma  forma  han  acep
tado  café  del  Brasil,  pieles,  cacao  y
tejidos  de  rayón,  durante  el  año  1961,
a  cambio  de  1.800.000  toneladas  de
petróleo  crudo  procedente  de  territo
rio  soviético.

En  la  U.  R.  5.  S.  el  comercio  exte
rior  es  un  monopolio  que  ejerce  el
Estado,  representativo  de  los  intere
ses  de  toda  la  nación.  Esto  facilita  el
precio  político  que  se  le  da  a  sus  ofer
tas  cuando  compiten  en  el  mercado
internacional  de  productos.  La  Mari
na  Mercante  actúa  entonces  como par
te  integrante  de  la  acción  monopolís
tica  estatal  en  dicho  comercio.  No  tie
ne  problemas  laborales.  Las  huelgas,
en  sí  no  ilegales,  son,  por  supuesto,
impracticables.  Por  lo  tanto,  las  tran
sacciones  comerciales  son  inmunes  a
las  normas  de  prudencia  en  estas  ope
raciones,  que  determinan  el  éxito  o
fracaso  de  cualquier  empresa  comer
ciante.

Habrá  circunstancias  en  que  el  blo
que  comunista  produzca  la  interrup
ción  del  comercio  marítimo  en  deter
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minadas  zonas.  Por  ejemplo,  concen
trando  su  relaciones  comerciales  en
puntos  tales  que  su  transporte  haga
variar  las  rutas  marítimas  normales;
como  consecuencia  acarrean  al  comer-

cio  mundial  una  pérdida  deliberada,
eliminando  así  posibles  competiciones
de  mercancías.  La  China  comunista
está  ya  socavando  el  comercio  en  el
Lejano  Oriente.  La  probabilidad  de
que  estas  tácticas  comunistas  aumen
ten  depende  del  incremento  de  su  to
nelaje  mercante.  Ni  la  más  favorable
propaganda  coniunista  a  este  respecto
puede  hacernos  creer  que  los  Soviets
desistirán  de  esta  táctica  de  la  guerra
fría.

Desafío  de  Krustchef.

Todo  el mundo  está  de  acuerdo  que
Krustchef  quiere  establecerse  garan
tías  contra  una  guerra  nuclear,  por
una  serie  de  razones,  principalmente
las  consecuencias  desastrosas  por  parte
de  ambos  bandos,  así  como  la  carga
económica  que  supone  mantener  una

sólida  fuerza  nuclear.  Esta  proposición
de  Krustchef  confirma  nuestra  mane
ra  de  pensar  de  que  una  guerra  nu
clear  es  más  remota  que  la  posibilidad
de  una  guerra  limitada.

Las  propuestas  de  d e s a r m e  de
Krustchef  han  suscitado  un  formicla
ble  interés.  Pero  se  necesita  una  ga
rantía  y  un  estudio  cuidadoso  de  la
cuestión.  Incluso  en  la  mejor  coope
ración  internacional  es  dudoso  que  se
llegase  a  una  meta  real  en  dicha  cues
tión  por  lo  menos  en  un  futuro  pre

•  visible.  Hay  demasiada  impaciencia
•  política  hoy  en  el  mundo  para  mirar
con  optimismo  una  propuesta  que
convertiría  las  armas  convencionales
en  arados  o  ganchos  de  podar  ramas.
En  el  caso  que  nos  ocupa  sería  casi
imposible  figurarnos  a  la  China  co
munista  dejando  a  un  lado  sus  armas
e•  interesarse  en  tratados  de  mutua
confianza.  Si  el  desarme  llega  a  ser
un  cosa  realizable,  siempre  quedaría
flotando  entre  nosotros  el  espectro  de
una  amenaza  de  guerra  limitada.

Con  respecto  a  la  manoseada  frase

62 [Enero



NOTAS  PROFESIONALES

de  que  la  U.  R.  S.  S. nos  enterrará  en
el  campo  del  comercio  internacional,
Krustchef  ha  escogido  precisamente
un  tema  donle  cree  que  los  Estados
Unidos  se  dejarán  atrapar.  Aunque
los  Estados  Unidos  han  patrocinado  y
ayudado  con  sus  técnicas  de  produc
ción  en masa,  Krustchef  sabe que la  in
dustria  americana  de  hoy  es  una  ope
ración  de  coste  muy  elevada,  debido
principalmente  a  los  altos  salarios  la
borales  y  a  la  manera  cómoda  del  tra
bajo.  en  las  empresas.  Por  otro  lado
los  Soviets  están  aumentando  podero
samente  su  capacidad  de  producción
efi  masa,  asegurando  Krustchef  que
los  bajos  costes  de  producción  son
producto  del  régimen  comunista,  dedi
cado  a  trabajar  aunando  esfuerzos
bien  organizados.

El  desafío  de  Krustchef  se  funda
en  el  régimen  estatal  de  su  industria
contra  la  libre  empresa  americana  y
la  inflexible  táctica  del  marxismo  con
tra  nuestra  democrática  manera  de  vi
.vir.  Sin  meternos  en  definiciones,  lo
que  existe  es  una  pugna  político-eco
nómica  entre  dos ideologías  en  las cua
les  el  Poder  Naval  continúa  jugando
un  importante  papel.

Respuesta  a  esté  desafío.

En  contestación  a  este  desafío  lan
zado  por  Krustchef,  nosotros  tenemos
que  redoblar  nuestros  esfuerzos  para
engrandecer  aún  más  nuestros  objeti
vos  en  ambas  materias  por  todo  el
mundo.  Esto  supone  una  ruda  tarea,
autosacrificio  y  grandes  costos.  Los
Estados  Unidos  tienen  que  continuar
manteniendo  un  fuerte  potencial  de
reservas  que  elimine  la  oportunidad
de  una  guerra  hasta  que  el  sueño  de
un  desarme  nuclearse  haga  realidad.
Por  ahora  tenemos  que  mejorar  el
sistema  de  contestar  con  rapidez  y

efectividad  cualquier  crisis  de  guerra
limitada  que  pueda  surgir.  Igualmen
te  importante,  nuestra  nación  tiene
que  mantener  una  economía  industrial
sana  —una  de  cuyas  partes  es  la  in
dustria  marítima—  y  una  fuerte  po
sición  en  el  mercado  mundial  de  pro
ductos,  si no  perderemos  la  guerra  fría
por  no  haber  sabido  llevarla.

En  cuanto  a  la  consecución  de  los
fines  políticos  internacionales,  la  Ma
rina  tiene  que  seguir  cumpliendo  sus
misiones  en  la  guerra  fría  de  la  mis
ma  forma  en  que  lo  hacemos  actual
mente.  Quizá  fuese  un  buen  sistema

-  el  aumentar  los viajes  y  visitas  de  cor
tesía  por  unidades  independientes,  con
objeto  de  cubrir  más  sitios  y  países,
llegando  a  los  puntos  más  aislados  y
remotos..  Esto  haría  compensar  en  algo
la  incesante  exhibición  de  la  hoz  y  el
martillo  por  todas  partes  del  mundo.

Mientras  continuamos  nuestra  la
bor  de  producir  nuevas  armas  nu
cleares,  deberíamos  intensificar  nues
tros  esfuerzos  para  mejorar  las  con
diciones  de  la  Marina  para  tomar  par
te  en  guerras  limitadas  con  armas  con
vencionales;  e 5 t  o-  es  especialmente
cierto  en  lo  que  respecta  a  la  guerra
antisubmarina  y  de  barrido  de  zonas

-minadas.  Si  un  desarme  nuclear  ile
gase  a - producirse,  nuestra  capacidad
actual  con .armas  atómicas  se  reduci
ría  y  la  gravedad  de  la  amenaza  sub
marina  y  minado  de  zonas  se  incre
mentaría  en  la  misma  proporción.
Además  de  la  amenaza  soviética,  no
debemos  dejar  de  pensar  que  otros
países  comunistas  tienen -también  sub
marinos,  y  lo  más  probable  es  que
existan  enormes  cantidades  de  minas
paia  que  puedan  fondearlas.

Dentro  de  los  límites  de  los  medios
financieros,  la  Marina  tiene  que  seguir
equilibrando  su  capacidad  o  disponibi
lidad  de  fuerzas  y  modernizaciones  a
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fondo.  Tenemos  siempre  que  mover
nos  hacia  adelante  y  proporcionada
mente  en  los aspectos  ofensivo,  defen
sivo  y  apoyo  logístico.  La  mejor  con
tribución  que  la  Marina  puede  apor
tar,  por  lo  tanto,  a  hacer  que  la  gue
rra  fría  no  deje  de  ser  fría  es  estar
preparada  para  cualquier  eventualidad.
Incluso  la  Biblia  contiene  este  con
cepto,  expresado  en  el  capítulo  XI  del
Evangelio  de  San  Lucas:  Cuando  un
hombre  se  arma  para  guardar  su  pa
lacio,  sus  bienes permanecen  intactos;
pero  si  otro más  fuerte  que  él va  y  le
vence,  cogerá  las  armas  que  pertene
cían  al  primero,  en  las  cuales  confía—
ba,  y  dividirá  sus  despojos.

En  el  frente  económico  los  Estados
Unidos  tienen  que,  no  sólo  permane
cer  en  cabeza  sobre  la  U.  R.  S.  S.  en
términos  de  producción  masiva,  sino
en  la  habilidad  de  adquirir  y  vender
productos  a  precios  que  compitan  en
el  mercado  internacional.  El  transpor
te  por  mar  juega  un  papel  predomi
nante  en  el  comercio  mundial,  y  las
rutas  comerciales  forman  uno  de  lOS
campos  principales  de  nuestro  esfuer
zo  económico  con  el  bloque  soviético.

Para  ser  capaces  de  competir  en
este  importante  sector  de  la  guerra
económica,  los  Estados  Unidos  tie
nen  que  poseer  el  suficiente  transpor
te  marítimo  que  cumpla  con  nuesiras
necesidades.  No  podemos  permitir
nos  otra  cosa.  Si  hacemos  que  el  co
mercio  marítimo  se  lleve  a  cabo  con
base  en  buques  mercantes  de  otros
países  no  tendremos  nunca  la  capaci
dad  de  transporte  que  necesitamos  en
caso  de  necesidad.

Hemos  de  tener  en  cuenta  que  los
Soviets  no  cejarán  en  el  empeño  ‘le
conseguir  sus  objetivos.  Tenemos  que
estar  preparados  para  la  ofensiva  de

nuestros  enemigos  de  controlar  las
rutas  marítimas  con  medidas  apro.
piadas  y  no  debemos  confiarnos  en
que  nuestros  aliados  hagan  esto  por
nosotros.  Para  competir  con  el  co
mercio  estatal  soviético  y  su  monopo
lio  marítimo  tenemos  que  estar  pre
parados  donde  las  ocasiones  lo  ga
ranticen  para  la  desventajosa  basa  dc
precios  en  las  ventas  y  excesivos  cos
tes  de  compra.  Tenemos  que  estar
preparados  para  cortar  los  costes  ele
vados  impuestos  por  su  política  en
el  aspecto  de  transporte  marítimo  y
aceptar  las  pérdidas  deliberadas  en
la  guerra  de  precios  con  los comunis
tas.  Estas  medidas  de  precios  políti
cos  traerán  como  consecuencia  una
activa  supervisión  y  apoyo  de  parte
del  Gobierno  americano.  Esto  reque
rirá  la  continuación  y  posible  incre
mento  del  apoyo  financiero  a  los
transportes  por  mar.  Además  en  mu
chos  casos  será  necesario  financiar  el
cargamento  de  los  buques  para  anu
lar  la  competencia  soviética.  La  in
tensificación  del  interés,  claramente
demostrado,  de  los  soviéticos  por  la
mar,  junto  con  los  términos  en  que
el  primer  Ministro,  Krustchef,  se  ex
presó  desafiando  a  Occidente  a  una
coexistencia  competitiva,  sirve  para
demostrar  la  importancia  de  los  ma
res  en  el  conjunto  político  económico
actual.  El  Poder  Naval  es  tan  fun
damentalmente  importante  que  sigue
siendo  un  factor  esencial  en  nuestra
estrategia  de  la  guerra  fría.  No  po
demos  jamás  permitir  que  los  Soviets
alcancen,  vis  a  vis,  con  los  Estados
Unidos  el  dominio  del  mar.

(Trad.  del  Proceedings,  septiembre  1960,
por  el  Capitán  de  Corbeta  R.  de  la  Guar
dia  Salvetti.)
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BASES  ULTRAMARINAS

¿Cuánto  tiempo durarán?

L  os tratados  de  ayuda  mutua
que  tenemos  con  paises  del
inundo  libre  no  tendrán  ya  el

aspecto  de  alianzas  militares.  Están
dentro  del  marco  de  un  proceso  de
consultas  que  día  a  día  están  firme
mente  reformando  la  sociedad  de  na
ciones  libres.

Éstas  palabras  son  del  último  Se
cretario  de  Estado,  Jhon  Foster  Dul
les,  ante  el  Comité  de  Relaciones  Ex
teriores  del  Senado  en  14  de  enero
de  1959.

Pocos  días  después  Nikita  Krust
chef  informaba  al  XXI  Congreso  del
partido  comunista  que  el  futuro  del
comunismo  coñiprendía  la  supremacía
mundial  en  diez  años.

Con  estos  antecedentes  ante  nos
otros,  ¿cuál  será  nuestra  postura  en
cuanto  a  retener  nuestras  bases  mi
litares  repartidas  por  todo  el  mundo
1 i b r  e  ?  ¿ Cambiará  el  complejo  de
nuestros  acuerdos  de  seguridad  mu
tua  arriesgando  nuestros  derechos  en
las  bases?  Ante  el  hecho  del  aumento
del  nacionalismo  que  aparece  en  las
nuevas  naciones  independientes,  ¿ po
demos  conservar  esas  bases?  ¿ Las  ne
cesitaremos  política  y  estratégicamen
te  como  antes?  ¿ Podremos  económi
camente  mantenerlas?  Las  respues
tas  a  estas  preguntas  deben  ser  exa
minadas  a  la  luz  del  reciente  inci
dente  del  U-2.

Hay  muchos  factores  que  afectan  a
la  posición  de  los  Estados  Unidos  en
relación  con  derechos  en  las  bases  si
tuadas  en  países  extranjeros.

Uno  de  los  más  importantes  es  el
creciente  nacionalismo  en  países  que
han  conseguido  recientemente  sufi

ciente  independencia  económica,  ya
que  ahora  pueden  permitirse  ese  lujo.

Resulta  irónico  que  nuestras  razo
nes  para  mantener  bases  en  un  cierto
número  de  países  se  debilite  como  re
sultado  del  éxito  de  nuestra  política
básica  de  empujar  el  crecimiento  eco
nómico  de  los  países  del  mundo  libre.

En  bastantes  naciones,  que  han  sa
lido  de  la  inseguridad  de  los  días  de
la  postguerra  y  han  alcanzado  una
fortaleza  económica  real  o  aparente
gracias  al  continuo  impulso  de  la  ayu
da  económica  y  militar  americana,  las
tendencias  nacionalistas  de  su  pueblo
han  aparecido.  Una  de  las  más  po
ptilares  manifestaciones  del  naciona
lismo  es  la  petición  de  que  sean  reti
radas  las  tropas  extranjeras  y  con  ella
la  terminación,  o  al  menos  la  modi
ficación,  de  los  derechos  de  la  base
militar  extranj era.

Junto  con  el  nacionalismo  existe
otro  importante  factor  que  influencia
la  conducta  de  las  naciones  huéspe
des:  su  reacción  ante  la  cambiante
táctica  diplomática  soviética.

La  propaganda  soviética  dirigida  a
las  naciones  libres  se  sirve  de  tretas
que  van  desde  la  adulación  hasta  la
amenaza  siniestra;  la  promesa  de  ayu
da  técnica  y  financiera  sin  otros  com
promisos  seguida  repentinamente  por
un  duro  aviso  a  una  nación  alber
gando  establecimientos  militares  ame
ricanos.  Esta  táctica  produce  sus
efectos.

Uno  de  los  más  extraños  factores
es  el  creciente  convencimiento  de  mu
chas  naciones  independientes  de  que
su  influencia  en  asuntos  internacio
nales  está  en  auge.  Han  encontrado
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que  sus  votos  en  las  Naciones  Uni
das  son  tan  válidos  como  los  de  las
grandes  potencias  y  deducen  que  en
ello  tienen  una  pieza  efectiva  de  cha
laneo  si  eligen  jugarla  para  sus  pro
pios  fines.  Las  grandes  potencias  so
licitan  continuamente  su  apoyo;  esto
representa  demasiado  avance para  Es—
tados  relativamente  nuevos  en  el  es
cenario  internacional.  En  algunos  ca
sos  este  avance  ha  dado  a  ciertas  na
cioñes  una  sensación  de  poder  sufi
ciente  para  resistir,  o  al  menos  desa
fiar,  los  intereses  del  Oeste  en  el  es
tablecimiento  de  bases  y  fuerzas  en
su  suelo.  En  otros  casos  los  intereses
antioccidentales  empujan  sutilmente  a
estas  naciones  a  doblegarse  en  un  es
fuerzo  de  machacar  o dificultar  los es
fuerzos  occidentales.

Los  factores  econ6rnicos  también
juegan  un  importante  papel  en  la  ac
titud  de  muchas  naciones.  No  hay
duda  que  en  ocasiones  algunos  Go
biernos  han  jugado  enfrentando  al
Este  y  Oeste  para  obtener  concesio
nes  económicas  favorables  de  uno  de
ellos  o,  lo  que  es  peor,  de  los  dos,
como  en  el  caso  de  Yugoslavia.

Otro  caso  que  afortunadamente  fué
resuelto  con  mutuo  beneficio  es  Is
landia.  En  1955,  de  acuerdo  con  su
tratado  con  los  Estados  Unidos,  pi
dió  la  revisión  de  la  necesidad  de  que
continuasen  ‘en su  suelo  fuerzas  ame
ricanas.  Esta  petición  fué  precedida
de  conversaciones  exploratorias  sobre
una  ayuda  económica  mayor,  y  fué
indudable  que  la  U.  R.  S.  S.  había
hecho  ofertas  atrayentes  a  cambio  de
un  aumento  de  privilegios  comerciales.

Ha  sido  uno  de  estos  factores:  po
líticos,  nacionalistas  o  económicos,  o
la  combinación  de  todos,  los  que  ha
hecho  que  algunos  buenos  amigos,
como  Islandia,  Filipinas,  Japón,  Fran
cia,  Arabia  Saudí,  por  citar  sólo  unos

cuantos,  que  en  una  época  u  otra  ha
yan  revisado  sus  acuerdos  sobre  los
derechos  de  las  bases  americanas.

Bajo  estas  circunstancias,  los  Es
tados  Unidos  han  sido  bastante  razo
nables  para  acceder  a  algunas  deman
das  con  objeto  de  proteger  sus  inte
reses  e  inversiones.  Lo  que  descora
zona  es  que  cada  negociación  indivi
dual  parece  que  sólo  resuelve  la  in
mediata  amenaza  del  derecho  a  con
servar  las  bases  y  no  causa  regocijo
llegar  a  soluciones  de  interinidad.
Ante  esta  situación,  y  ante  la  perspec
tiva  de  crecientes  peticiones  económi
cas  por  el  derecho  de  conservar  las
bases  y  la  creciente  hostilidad  para
conservarlas,  deberíamos  revisar  la
importancia  política  y  estratégica  de
tales  bases.  El  primer  paso  es  revisar
nuestra  política  militar,  en  relación  al
desarrollo  de  nuestro  sistema  de  se
guridad  en  la  pasada  década.

Cuando  el mundo  salió del  holocaus
to  de  la  Guerra  Mundial  última,  los
ganadores,  o  al  menos  los  Estados
Unidos  entre  los  victoriosos,  tenían
esperanzas  de  que  los  complejos  pro
blemas  del  mundo  podrían  arreglarse
por  medio  de  conferencias  y  negocia
ciones.  Y  pareció  así,  por  poco  tiem
po.  Pero  al  principio  de  1947  cada
día  se  desencantó  más  de  esta  espe
ranza  utópica.  Para  entonces  estaba
claro  que  la  táctica  soviética  de  la
postguerra  era  dar  la  impresión  de
sinceridad  en  las  negociaciones  para
tapar  la  consecución  de  sus  objetivos.
La  U.  R.  S.  S.  era  militarmente  fuer
te  y  lo  sabía.  Los  Estados  Unidos,  a
causa  de  su  rápida  desmovilización,
eran  militarmente  débiles,  y  Rusia  lo
sabía.

Es  verdad  que  América  poseía  la
bomba  atómica.  Es  también  verdad
que  Rusia  estaba  empeñada  en  un  fre
nético  efuerzo  para  rehacer  su  eco-
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nomía  y  su  potencia  industrial  de
guerra,  lo  que  iba  haciendo  con  el
despojo  de  los  territorios  conquista
dos,  llevándose  no  sólo  materiales  y
maquinaria  industrial,  sino  también
técnicos  e  ingenieros.

Sin  embargo,  para  1947  estaba  cla
ro  que  uno  de  los  primeros  objetivos
de  la  postguerra  para  las  potencias
occidentales  era  contener  a  los Soviets.
Para  cumplir  este  objetivo  se  puso  en
marcha  una  nueva  política.

A  principios  de  1947  ninguna  de
las  grandes  potencias  occidentales,  ex
cepto  los  Estados  Unidos,  posible-

•mente  gracias  a  poseer  la  bomba  ató
mica  y  su  gran  base  industrial,  esta-

-     ban en  condiciones  de  ejercer  en  cual
quier  parte  mucha  influencia  militar
o  de cualquier  tipo,  y los Estados  Uni
dos  estaban  empeñados  en  sus  gran
des  responsabilidades  de  ocupación.
En  vista  de  esto  se  reconoció  que  pa
ra  conseguir  el  objetivo  de  contención
había  que  reorganizar  nuestra  políti
ca  exterior.  Por  lo  pronto,  en  lugar
de  una  política  de  negociación,  adop
tamos  una  política  de  acción  positi
va.  El  primer  paso  fué  la  declaración
de  la  política  llamada  Doctrina  Tru
man  —ayuda  económica  y  militar—
y  los  primeros  recipiendarios  nuestros
aliados,  Turquía  y  Grecia.  Esto  fué
seguido  de  cerca  por  el  Plan  Mars
hall,  cuyo  propósito  era  revivir  la  eco
nomía  de  las  naciones  del  mundo  li
bre  para  que  pudiesen  rehacer  su  po
tencia  económica  y  combatir  la  infil
tración  comunista,  que  ya  amenazaba
con  ahogar  la  libertad  en  una  vasta
parte  del  mundo.

Pronto  se  comprobó  que  la  ayuda
económica  no  era  bastante.  Se  sabe
bien  que  la  potencia  nacional  juega
un  importante  papel  en  las  relaciones
interflaCipflales.

Esta  potencia  nacional  no  es  sólo

potencia  militar;  de  hecho  y  por  na
turaleza  es  eminentemente  no  militar.
Está  compuesta  de  varias  influencias
que  modelan  a  los  contendientes  en
la  arena  de  la  política  internacional.
Sin  embargo,  la  efectividad  de  esas
influencias  no  militares  directamen
te  es  proporcional  a  la  presencia  o  la
falta  de  fuerzas  militares  para  apo
yarlas.  La  influencia  militar  soviéti
ca  estaba  afectando  directamente  a  la
Europa  occidental.  La  defensa  colec
tiva,  como  la  colaboración  económica,
era  necesaria  para  la libertad  de  Euro
pa.  Reconociendo  esto  más  tarde,  en
1948,  Gran  Bretaña,  Francia,  Bélgica,
Holanda  y  Luxemburgo  formaron  una
alianza  para  cumplir  estos  fines.  En
tre  tanto  en  Estados  Unidos  la  opo
sición  pública  fué  despertando  lenta
mente  para  comprender  que  la  ayuda
económica  sola  no  era  suficiente  para
conseguir  seguridad  y  que  la  ayuda
militar  era  esencial  para  lograr  el  ob
jetivo  de  contención.  Esta  realización
fué  dramáticamente  reflejada  en  la
resolución  del  Congreso,  aprobada  en
junio  de  1948,  que  preparaba  el  ca
mino  para  la  participación  americana
en  la  NATO  el  año  siguiente  y  pro
porcionaba  asistencia  militar  distin
ta  de  la  económica  a  muchas  nacio
nes  libres  sitiadas.  La  nación  se  dijo
a  sí  misma  que  era  sensato  ayudar
a  esos  países  a  crear  su  potencia  mi
litar  para  poder  participar  mejor  en
la  defensa  colectiva  al  mismo  tiempo
q  u  e  aumentaban  su  independencia
económica.  Una  política  de  ayuda  eco
nómica  pura  hubiera  jugado  la  carta
de  los  Soviets,  que  se  hubieran  en
contrado  con  el  tentador  blanco  de  un
Estado  independiente  económicamen
te  sólido  y  militarmente  débil.

Así  empezando  en  1947  con  la  fir
ma  del  Pacto  de  Río,  los Estados  Uni
dos  tomaron  la  dirección  establecien
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do  coaliciones  o  alianzas  apoyadas  por
programas  para  fortalecer  los  miem
bros  en  ellos  emprendidos.  Además
de  la  NATO,  los  Estados  Unidos  ac
tuaron  rápidamente  para  consolidar
su  posición  alrededor  del  mundo.  En
el  hemisferio  accidental  en  1948  los
Estados  Unidos,  en unión  de  sus  vein
te  vecinos  iberoamericanos,  formaron
la  Organización  de  Estados  America
nos  (OAS).  En  el  lejano  Oriente
los  Estados  U  n i d o s  establecideron
alianzas  con la  República  de  China  en
Formosa,  Corea  del  Sur  y  Japón.
Firmaron  tratados  de  ayuda  mutua  con
Filipinas,  Nueva  Zelanda  y  Austra
lia.  En  1954 se unieron  a  la  asociación
d  e f e n s i y  a  del  Sudeste  asiático
(SEATO).  El  año  siguiente  los  Es
tados  Unidos  empujaron  y  apoyaron
en  el  Oriente  Medio  la  alianza  de  Gran
Bretaña,  Turquía,  Irak,  Irán  y  Pa
kistán  en  lo  que  empezó  llamándose
Pacto  de  Bagdad  (conocido  ahora  co
mo  CENTO).

Aunque,  hablando  con  propiedad,
los  Estados  Unidos  no  son  miembros
de  la  organización,  tienen  representa
ción  en  las  comisiones  más  importan
tes  y  no  hay  duda  de  la  intención
americana  de  apoyarlo  firmemente.  Lo
más  importante  reside  en  la  seguri
dad  colectiva  y  obligaciones  mutuas,
y  esto  lleva  necesariamente  a  ligar  los
planes  militares  en  los  programas  ge
nerales  de  desarrollo.  Aquí  descansa
el  fundamento  del  establecimiento  por
los  Estados  Unidos  de  bases  ultrama
rinas  en  un  anillo  destinado  a  conte
ner  a  ios  Soviets  y  sus  satélites.  Dos
guerras  en  el  siglo  xx  y  el  rápido
desarrollo  de  situaciones  explosivas
han  convencido  a  Estados  Unidos  de
que  su  línea  de  defensa  ya  no  está  en
el  hemisferio  occidental.  Para  asegu
rar  su  seguridad,  el  apoyo  de  aliados
fuertes  con valor  bastante  para  permi

tir  a  los  Estados  Unidos  establecer
bases  avanzadas  en  su  suelo  era  esen
cial.  Desde  1948  a  1950  el  mayor  es
fuerzo  americano  fué  apoyar  a  la
NATO  porque  era  en  su  área  en  la
que  aparecía  dirigida  la  amenaza  co
munista.

Repentinamente  en  1950  el  centro
de  presión  se  instaló  en  el  lejano
Oriente  y  explotó  en  Corea.

Los  Estados  Unidos  respondieron
inmediata  y  rigurosamente  al  desafío
militar  comunista  en  el  lejano  Orien
te.  Aunque  el  medio  fué  la  ONU,  los
Estados  Unidos  canalizaron  el  apoyo
militar  al  teatro  de  Corea  y  al  mismo
tiempo  redoblaron  sus  esfuerzos  en
apoyo  de  la  NATO.

Se  alcanzaron  rápidamente  acuer
dos  con  Islandia  y  Groenlendia,  y
fuerzas  americanas  se  instalaron  en
Islandia  a  petición  de  su  Gobierno.  Se
concluyeron  acuerdos  para  establecer
bases  en  Marruecos  y  Arabia  Saudí  y
se  empezó  a  negociar  en  España  el
establecimiento  de  una  importante  ba-.
se.  Portugal  accedió  a  establecer  otra
en  Azores.  Los  Soviets  no  tardaron
en  reaccionar.

Cuando  las  potencias  occidentales
reaccionaron  tan  violentamente  contra
la  agresión  iniciada  en  Corea,  no  sólo
tomando  parte  activa  en  la  campaña
militar,  sino  también  redoblando  sus
esfuerzos  para  mejorar  su  sistema  de
seguidad  colectiva  a  escala  mundial,
los  comunistas  establecieron  nuevas
tácticas.  Ofrecieron  negociar  el  cese
de  fuego  en  Corea,  y  esto  quería  decir
que  la  negociación  era  otra  vez  la
posibilidad  de  un  modus  vivendi.  Los
Estados  Unidos  no  creyeron  en  la  sin
ceridad  comunista,  principalmente  por
que  las  negociaciones  en  Corea  se
arrastraban  con  muy  pocos  resulta
dos.  Entre  tanto,  la  forma  de  expan
sión  soviética  en  el  lejano  Oriente,
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ya  indicada  con  la  conquista  comu
nista  de  China  en  1949  y  en  Corea,
pareció  clara  con  la  caída  de  Dien
Bien  Fu.  Durante  este  periodó  de  in
útiles  negociaciones  creció  la  inquie
tud  en  los  Estados  Unidos  ante  la
aparente  política  d e  acercamiento.
Después  de  las  elecciones  de  1952  la
nueva  Administración,  presionada  por
el  pueblo  y  el  Congreso,  endureció  su
política  de  contención.  Uno  de  los  pa
sos  más  psitivos  en  este  sentido  fué
establecer  el  concepto  de  represalia
niasiva.  La  posibilidad  de  ponerlo  en
práctica  descansaba  sobre  las  bases
ultramarinas.

El  bloque  de  naciones  libres  tuvo
que  enfrentarse  con  la  posibilidad  de
operaciones  comunistas  destinadas  a
debilitar  las  defensas  del  Oeste,  pro
bando  su  perímetro  en  muchas  áreas
diferentes  que  diluyeron  la  potencia
colectiva  de  las  potencias  occidenta
les  por  la  diversión  y  dispersión  de
sus  fuerzas.  Los  comunistas  pensaron
que  por  estas  pequeñas  chispas  los
Estados  Unidos  ni  sus  aliados  usarían
las  armas  atómicas.

Por  otra  parte  las  potencias  occi
dentales  tenían  conciencia  de  esta  tác
tica  y  resultó  imperativo  que  los  So
viets’  se  enteraran  de  su  determina
ción  de  que  su  potencia  no  se  dilu
yese.  Al  mismo  tiempo  el  mundo  se
encontró  con  el  hecho  de  que  en  1949
los  Soviets  habían  explotado  con  éxi
to  un  artificio  atómico,  y  en  1952 ha
bía  que  presumir  que  estaban  en  ca
mino  de  la  igualdad  con  los  Estados
Unidos  en  cuanto  a  armas  atómicas.
A  la  vista  de  esta  información,  los
Estados  Unidos  anunciaron  el  con
cepto  de  represalia  niasiva  y  declara
ron,  entre  otras  cosas,  que  descarga
rían  toda  su  potencia  atómica  sobre
la  U.  R.  S.  S.  en  el  caso  de  un  ata
que  ruso  a  Norteamérica.
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Esta  declaración  consiguió  aclarar
cualquier  malentendido  que  pudieran
tener  los  Soviets  acerca  de  la  decisión
de  los  Estados  Unidos  de  emplear  las
armas  atómicas  en  la  guerra.  Esta  de
claración  política  no  fué  muy  popu
lar  ni  entre  nuestros  aliados  ni  entre
una  considerable  masa  de  conciudada
nos;  pero  hasta  contar  con  otro  me
dio  de  contención  los  Estados  Uni
dos  continuaron  el  desenvolvimiento
de  su  complejo  de  bases  en  ultramar.

Hacia  fines  de  1954  nuevos  aconte
cimientos  aparecieron  en  la  escena
internacional  y  presentaron  a  los  Es
tados  Unidos  el  más  complejo  progra
ma.  Cierto  número  de  Estados  no
ligados  al  mundo  libre  —los  prime
ros  ejemplos  fueron  Egipto  e  Irak—
encontraron  repentinamente  una  nue
va  sensación  de  poderío  en  su  capa
cidad  de  influir  los  contecim:en
tos  mundiales  -y  las  acciones  de  las
grandes  potencias.  Las  maniobras  hi
cieron  más  tirantes  las  relaciones  en
tre  los  Estados  Unidos  y  sus  princi
pales  aliados,  y  otra  vez  los  Soviets
capitalizaron  rápidamente  la  situación.
En  1955 los  Soviets  lanzaron  una  im
portante  ofensiva  económica  en  el
Oriente  Medio,  ofreciendo  a  Egipto
o  a  cualquier  Estado  árabe  la  ayuda
en  una  forma  u  otra  para  llevar  a cabo
extensos  planes  económicos.  La  ayu
da  militar  no  se  ocultó  detrás  de  esta
fachada  de  falsa  benevolencia,  y  no
fué  difícil  percibir  que  ci  objetivo  co
munista  era  la  destrucción  o  preven
ción  de  un  ulterior  desarrollo  del  sis
tema  americano  de  bases  avanzadas
en  esta  zona.  Los  Soviets  señalaron
cuidadosamente  a  los  Estados  árabes
cómo  la  política  de  los  Estados  Uni
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dos  vacilaba  entre  apoyar  el  derecho  cohetes  de  largo  alcance,  proyectiles
de  autodeterminación,  como  en  Indo-  dirigidos  y  armas  nucleares,  lo  que
china,  y  su  falta  de  apoyo  a  una  cau-  nos  empuja  a  revisar  las  complicacio
sa  similar  en  otras  zonas  donde  sus  nes  políticas,  estratégicas  y  económi
derechos  a  las  bases  hubieran  corri-  cas  de  nuestra  red  de  bases  militares
do  riesgo,  en  ultramar.

Para  su  injerencia  en  las  turbias  Políticamente  nuestras  bases  ultra-
aguas  del  Oriente  Medio  capitaliza-  marinas  presentan  muchos  problemas.
ron  los  más  importantes  problemas  Citaremos  primero  el  creciente  nado-
locales  —las  discordias  turco-árabes  nalismo  de  unos  cuantos  de  nuestros
y  turco-griegas,  la  hostilidad  árabe-  más  pequeíos  aliados  y  naciones  ami-
israelí,  el  conflicto  entre  el  pan-ara-  gas  que  obliga  a  denunciar  la  presen
bismo  y  la  jefatura  de  las  potencias  cía  de  nuestras  bases  cuando  es  nece..
occidentales—;  planearon  y  maniobra-  sano  políticamente.
ron  para  cercar  a  Turquía  con  na-  Hasta  uno  de  nuestros  más  viejos
ciones  enemigas  u  hostiles;  tuvieron  y  firmes  aliados,  Francia,  ha  moles-
como  blanco  la  destrucción  del  Pacto  tado  tanto  a  los  Estados  Unidos  con
de  Bagdad;  enfrentaron  a  los  Esta-  su  obstinada  insistencia  de  igualdad
dos  árabes  unos  contra  otros  para  te-  atómica  y  mayor  opinión  en  los asun
ner  la  zona  en  constante  revuelta.  Las  tos  de  la  alianza  occidental,  que  los
potencias  occidentales  lentamente  fue-  Estados  Unidos  retiraron  sus  cazas
ron  perdiendo  prestigio  en  el  Orientea  reacción  de  las  bases  francesas  de
Medio  en  beneficio  casi  exclusivo  dela  NATO  Las  peticiones  sobre  ju
los  Soviets.                        nisdicción  del  personal  de  las  bases

levanta  enmarafiados  problemas  lega
les  y  diplomáticos  Las  peticiones  de
Participación  de  personal  indígena  en
las  operaciones  y  mantenimiento  de
algunas  bases  y  equipo  impone  condi
ciones  embarazosas  para  los  Estados
Unidos.  Y  desde  luego  las  diferencias
entre  los  Estados  Unidos  y  los  Go
biernos  que  las  albergan  son  explota
das  a  fondo  por  los  comunistas.  Por
otro  lado,  la  presencia  americana  en
las  bases  es  frecuentemente  un  factor
de  éstabilización,  interna  e  interna
cional,  si  los  problemas  arriba  men
cionados  se  resuelven  satisfactoria
mente.  Las  bases  tienen  el  efecto  de
advertir  abietamente  el  interés  di
recto  y  las  intenciones  americanas  en
sus  zonas.  La  retirada  americana  de
ciertas  bases  crearía  un  vacío  que  ten
dería  a  llenar  el  militarismo  comunis
ta  instalándose  en  el  área  abandona
da.  A  menos  que  la  retirada  pueda

E Enero

Afortunadamente  los  Estados  Uni
dos  tenían  en  1954 alianzas  en  un  nó
mero  suficiente  de  naciones  para  es
tablecer  un  complejo  de  bases  ultra
marinas  que  era  razonablemente  apro
piado  para  nuestro  objetivo  de  con
tención.  Eramos  aliados  de- veintión
Estados  —quince  en  Europa  y  ocho
en  la  zona  Pacífico-asiática—;  todas
estas  alianzas  se  firmaron  entre  1947
y  1954.  Pero  desde  que  los  Estados
Unidos  firmaron  estos  tratados,  pac
tos,  alianzas  y  acuerdos  han  apareci
do  de  cuando  en  cuando  veladas  ex
presiones  de  duda  en  aln  aliado  y
también  - entre  los  neutrales,  sobre  la
canacidad  americana  para  disüadir  o
repeler  un  ataque  contra  ellos.  Estos
pensamientos  no  han  aminorado  -el
fuerte  deseo  de  muchos  neutrales  de
aceptar  ayuda  del  bloque  comunista.
Desde  luego  son  precisamente  estos
hechos,  junto  con  el  desarrollo  de  los
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realizarse  bajo  condiciones  diplomá
ticas  favorables,  los  Soviets  cogerían
la  oportunidad  para  explotar  la  reti
rada  como  una  debilidad  de  los  Esta
dos  Unidos  o  como  una  indicación  de
que  éstos  abandonaban  a  sus  aliados.
Por  eso  si  fuéramos  capaces  de  aban
donar  ciertas  bases  sin  sufrir  una  pér
dida  estratégica,  deberíamos  hacerlo
siempre  que  hubiésemos  preparado
un  atmósfera  política  propicia  y  dado
los  pasos  necesarios  para  evitar  los
esfuerzos  soviéticos  de  penetración  en
la  zona  o  de  capitalizar  de  otra  ma
nera  la  retirada.

Estratégicamente  la  necesidad de  ba
ses  avanzadas  en  el  sistema  de  segu
ridad  del  mundo  libre  ha  cambiado
muy  poco  en  los  últimos  diez  años.
Pero  hoy  estamos  en  la  edad  de  los
proyectiles  dirigidos,  y  en  un  futuro
no  lejano  la  necesidad  de  esas  bases
como  puentes  de  lanzamiento  habrá
desaparecido.

Sin  embargo,  en  situaciones  que  re
quieran  una  corta  acción  militar  de
represalia  masiva  las  bases  continúan
teniendo  su  importancia  estratégica.
En  los  últimos  años  los  Estados  Uni
dos  hn  solicitado  de  algunos  países  de
la  NATO  permiso  para  instalar  en  su
territorio,  además  de  la  red  de  bases,
bases.  de  lanzamiento  de  proyectiles,  y
como  indicación  del  cambio  de  actitud
de  varios  de  nuestros  aliados  conviene
hacer  notar  que  la  petición  fué  acogi
da  sin  entusiasmo  y,  en  última  instan
cia,  rechazada  de  plano.  Desde  luego
no  todas  nuestras  bases  son  aéreas.
Las  hay  navales  y  algunas  tienen  co
riaoprincipal  tarea  el apoyo logístico  de
las  fuerzas  americanas  desplegadas  en
zonas  avanzadas.  Estas  bases  manten
drán  su  importancia  estratégica  tanto
tiempo  como  tengamos  ese  despliegue
de  fuerzas.  Es  verdad  que  con  el  ad
venimiento  de  propulsión  nuclear  para

buques  y  aviones  se  reducirá  la  impor
tancia  de  ciertas  bases  en  cuanto  a  re
lleno  de  combustible;  pero  seguirán
siendo  indispensables  para  el  sosteni
miento  eficaz de  un  prolongado  esfuer
zo  militar  en  zonas  alejadas  de  nuestro
país.

Una  creciente  preocupación  en  la  di
rección  interna  de  los  Estados  Unidos
es  el  rápido  crecimiento  del  costo  de
la  seguridad.  En  su  mensaje  al  Con
greso,  en  enero  de  1959,  el  Presiden
te  señalaba  la importancia  de  este asun
to  diciendo:

El  fundamento  de  nuestra  seguridad
nacional  es  una  economía  fuerte  y  en
expansión  ci  problema  básico  con  que
nos  en,frcntamos  hoy  es  más  que  so
brevivir.  Es  la conservación  de  la nur
nera  de  vivir.

Continúa  en  que  el  problema  es  la
suma  de  dinero  que  gasta  la  nación  en
su  defensa  nacional.  Según  los  propios
números  del  Presidente,  los  Estados
Unidos  necesitan  47.000  millones  de
dólares,  más  dei  60  por  100  del  pre
supuesto  nacional  de  1960,  en  su  de
fensa  nacional.  Para  1961  el Presiden
te  pedía  45.600  millones,  o  sea  el
57  por  100 del  presupuesto  para  de
fensa.  El  coste  de  las  bases  ultramari
nas  es,  desde  luego,  una  pequeña  par
te  de  esa  suma,  pero  si  pudieran  ce
derse  habría  un  medio  de  reducir  gas
tos.  Ciertos  planificadores  militares
están  seriamente  preocupados  con  la
vulnerabilidad  de  las  bases  fijas  en  zo
nas  avanzadas  y  preguntan  si  es  sen
sato  volcar  en  ellas  tanto  dinero.  Sus
azonamientO5  son  sólidos  y  razona
bies;  pero  como  no  hay  otra  alterna
tiva,  el desembolso  tiene  que  continuar
én  el  futuro.  No  es  decisión  fácil.  Si
la  existencia  de  una  de  esas  bases  sir
ve  para  disuadir  de  la  guerra,  los  gis
tos  están  más  que  justificados.
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Hay  también  otro  aspecto  económi
co  secundario.  En  muchos  países  los
gastos  americanos  en  las  bases  no  sólo
en  construcción  y  mantenimiento,  sino
también  en  sueldos  de  su  personal,  ha
producido  un  impacto  en  la  economía
local.  En  muchos  casos  el  impacto  es
beneficioso,  pero  en  otros  no.

Es  obvio  que  en  el  análisis  final  el
factor  económico  no  puede  considerar-
se  aisladamente;  pero  junto  con  los
factores  estratégico  y  político  debe  te
ner  su  propio  peso  en  la  decisión  fi
nal  sobre  la  conservación  de  las  bases
en  ultramar.

Hay,  indudablemente,  alguna  alter
nativa.  El  gran  avance  técnico  que
hace  a  nuestras  bases  tan  vulnerables
a  un  ataque  enemigo  nos  proporciona
también  medios  para  proseguir  nues
tro  objetivo  de  contención.  Para  mon
tar  la  desventaja  de  las  bases  fijas  la
Marina  ofrece  las  plataformas  móvi
les  de  los  grupos  de  portaviones  y  el
submarino  en  cohetes  dirigidos.  El
primer  sistema  de  lanzamiento,  las
fuerzas  de  portaviones,  existen  hoy,
aunque  hay  que  admitir  que  no  en  el
número  necesario  para  reemplazar  la
extensa  red  de  bases  considerada  ne
cesaria  para  nuestra  seguridad  en  esta
época.  El  segundo  sistema,  el  subma
rino  lanzacohetes,  está  entrando  en
servicio.

La  fuerza  aérea  está  desarrollando,
y  tiene  dispuesto,  un  número  limitado
de  aviones  de  gran  autonomía,  capa
ces  de  lanzar  bombas  apropiadas  sin
depender  de  las  bases  de  ultramar.
JCBM  están  siendo  emplazados  en  el
desierto  de  California.  De  hecho,  el
avance  en  los  medios  técnicos  de  lan
zamiento  de  proyectiles  hará  que  pron
to  las  bases  ultramarina  queden  anti
cuadas  como  plataformas  de  lanza
miento.

Pero  ninguno  de  los  futuros  descu

brimientos  nos  atañe  todavía.  Como
en  todos  los  avances  técnicos,  la  tran
sición  es  un  largo  y  arduo  problema.
La  conservación  es  descrita  por  los
extremos  modernistas  como  anticua
da,  cuando  no  irrazonable  y  antipa
triótica.  Estos  mismos  elementos  pi
den  un  alto  en  el  despilfarro  de  dine
ro  en  el  esfuerzo  de  desarrollar  y  man
tener  establecimientos  que  quedarán
anticuados  en  pocos  años.  Por  otra
parte,  el  cons’ervador  que  tiene  a  car
go  el  mantenimiento  de  la  integridad
de  nuestro  sistema  de  seguridad  insis-,
te  que  la  red  de  bases  ultramarinas
debe  mantenerse  aun  a  expensas  del
rápido  avance  técnico,  si  lo  limitado
de  los  fondos  no  dan  para  las  dos  co
sas.  La  situación  exige  un  metódico
desarrollo  de  todas  las  formas  de  me
didas  de  seguridad  y  una  ordenada
aprobación  de  los  nuevos  sistemas  y
técnicas  a  medida  que  sean  posibles.
Se  requiere  un  inteligente  análisis  de
las  posibilidades  de  los  sistemas  pro
puestos  y  una  delicada  mezcla  en  la
apreciación  del  problema  inmediato  de
seguridad  como  opuesto  a  las  investi
gaciones  y  desarrollo  en  apoyo  de
nuestras  necesidades  futuras.  Los  Es
tados  Unidos  no  pueden  permitirse  el
lujo  de  volcarse  en  un  esfuerzo  de
avances  técnicos  militares  a  expensas
de  mantener  en  potencia  un  sistema
adecuado  de  seguridad  cesando  todos
los  medios  actualmente  posibles.  Ni
tampoco  puede  contentarse  sólo  con  lo
último.  Estamos  ante  un  dragón  de
dos  cabezas:  el  inexorable  viaje  ha
cia  las  fantásticas  armas  del  futuro
(fantásticas  en  realización  y  fantásti
cas  en  costo)  y  el  creciente  aumento
de  los  gastos  de  nuestra  propia  pro
tección.

Hemos  explorado  los pros  y  contras
de  nuestras  bases  en  ultramar  como
elemento  esencial  en  nuestro  sistema
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de  seguridad.  Estratégicamente  encon
tramos  las  bases  hoy  tan  importantes
como  cuando  se  crearon,  pero  que  se
acerca  el  tiempo  en que  otros  sistemas
las  convertirán  en  inútiles  como  pla
taformas  de  lanzamiento.  Reconoce
mos  que  ya  existe  en  forma  de  fuer
zas  de  portaviones  de  ataque  de  la
Marina  y  sistemas  de  lanzamiento  que
pueden  realizar  la  labor  de  alguna  de
estas  bases,  y  reconocemos  que  hay
avances,  algunos  en  un  futuro  inme
diato,  que  pueden  disminuir  aún  más
la  importancia  estratégica  de  algunas
bases.  ‘Políticarnente,  en  el  país  e  in
ternacionalmente,  encontramos  que  las
bases  crean  dificultades  en  nuestras
relaciones  con  el  mundo.  Económica
mente,  las  bases  en  ultramar  son  ca
ras  yun  negocio  demasiado  caro,  pero
barato  si  una  evita  la  destrucción  de
nuestro  país  o  una  parte  de  él.  Está
claro  que  la  red  de  nuestras  bases  que
dará  pasada  de  moda,  y  se  requiere  un
reajuste  de  nuestro  sistema  de  seguri
dad  a  la  luz  de  los  nuevos  adelantos.
Es  tienpo  de  enfrentarnos  con  el  pro
blema.

Hay  varios  pasos  que  podemos  ini
ciar  ahora  para  preparar  la  conver
Sión  de  nuestro  sistema  de  seguridad
en  otro  ajustado  a  la  Era  del  espacio.

El  paso  más  atrativo  es  retener
por  un  futuro  próximo  alguna  de  las
bases,  pero  negociando  que  las  ope
raciones,  mantenimiento  y  administra
ciónla  lleve  la  nación  en  que  está  en
clavada.  En  la  mayoría  de  los  casos,
indudablemente,  los  Estados  Unidos
tendrían  que  proporcionar  toda  clase
de  ayuda  para  cumplir  esto;  pero  a  la
larga  sería  más  barato  que  el  sistema
actual  y  eliminaría  las  graves  compli
cacíones  de  tener  fuerzas  en  suelo  ex
traílo.  Es  obvio  que  esta  propuesta  re
presenta  algún  retroceso,  pero  en  con
junto  sería  una  solución  aceptable  en

ciertas  zonas.  En  otros  sitios  este arre
glo  no  se  podrá  alcanzar,  bien  por
causa  de  problemas  locales  de  segu
ridad  o  bien  por  falta  de  hqmbres
capaces  de  ser  instruidos  para  manejar
la  base  satisfactoriamente.  En  estas
circunstancias  o  similares,  si  la  base
está  en  sitio  altamente  vulnerable,  los
Estadós  Unidos  deberán  reducir  sus
gastos  al  mínimo  y,  desde  luego,  no
continuar  en  importantes  mejoras  o
desarrollo.  Y  en  los  casos  en  que  no
podamos  hacer  alguna  de  estas  cosas
ahora  o  en  un  futuro  próximo  o  sen
cillamente  retirarnos,  podemos  redu
cir  las  tensiones  creadas  canalizando
la  mayor  parte  de  nuestros  gastos  ha
cia  la  economía  local.  Ninguna  de  es
tas  maneras  de  obrar  es  aplicable  en
todos  sitios,  y  cada  lugar  tiene  algo
de  todo  el  conjunto.  Al  final  del  aná
lisis  lo  más  que  podemos  hacer  aho
ra  se  iniciar  la  preparación  de  un  re
ajuste  gradual  en  nuestro  sistema  de
seguridad  a  la  vista  de  consideracio
nes  políticas,  estratégicas  y  económi
cas.  Un  factor  importante  en  esta  pre
paración  es  que  las  otras  naciones  lo
acepten  sin  dañar  nuestras  relaciones
con  ellas  o  nuestro  prestigio.

Quizá  es  ahora  momento  propicio,
ya  que  nuestras  primitivas  alianzas
militares  se  están  cambiando  por  me
dio  de  consultas  sobre  los  medios  de
mantener  vivo  el  mundo  libre.  Podría
parecer  que  este  proceso  será  necesa
rio  en  los  próximos  años  si  los  Es
tados  Unidos  son  capaces  de  mantener
sus  bases  en  unos  casos  y  abandonar
las  en  otros,  con la  flexibilidad  de  de
cisión  necesaria  para  determinar  el
momento  en  que  estos  abandonos  son
convenientes.  Habrá  veces  en  que  el
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abandono  de  ciertas  bases  sea  acepta
ble  estratégicamente,  pero  difícil  por
causas.  locales  políticas  y  económicas,
y  habrá  veces  en  que  el  abandono  sea
estratégicamente  malo,  pero  esencial
políticamente.  Si  en  estas  circunstan
cias  las  naciones  interesadas  se  pres
tan  sinceramente  a  un  proceso  consul
tivo  que  lleve  a  resoluciones  acepta
bles,.  los  Estados  Unidos  podrán  ajus
tar  su  sistema  de  seguridad  a  lo  que
más  les  convenga  sin  tener  que  doble
garse  ante  presiones  dictadas  por  con
sideraciones  extrañas  al  problema.  La
decisión  de  compromiso  de  estós  ajus
tes  es  un  desafío  a  nuestros  conduc
tores  políticos  y  militares.  El  empleo
de  medidas  de  sustitución  de  las  ba
ses,  como  los  grupos  de  portaviones
de  ataque  y  los  submarinos  lanzado-

res  de  proyectiles,  debe  ser  debida
mente  introducida  en  el  sistema.  So
bre  todo  debemos  planear  un  creci
miento  ordenado  en  el  nuevo  sis
tema  de  seguridad  de  las  nuevas  ar
mas  y  técnicas  a  medida  que  estén
listas.

Hacer  esto  económica  e  inteligente
mente  requiere  un  máximo  de  coordi
nación,  una  continua  puesta  al  día  de
programas  militares  de  construcción
y  un  intercambio  continuo  de  puntos
de  vista  entre  los  Departamentos  de
Defensa  y  Estado.  Todo  esto  requie
re  tiempo.  Sin  embargo,  hay  una  fe
cha  tope.  La  fecha  fué  establecida  por
Krustchef:  antes  de  diez  años.

(Trad.  del  Proceedings,  julio  1960, por
el  Capitán de  Fragata  J.  M.  del  P.)

EL  MUERTO RESUCITADO

E N el  puerto  inglés  de  Plymouth,
el  astillero  Hawkins  and  Com
pany  trabajaba  activamente  du

rante  las  veinticuatro  horas  del  día  en
la  construcción  de  un  buque.

Durante  el  día  los  obreros,  desnu
dos  hasta  la  cintura,  labraban  los tron
cos  de  madera  convirtiéndolos  en- cua
derrias  y  perchas.  Durante  la  noche,
a  la  luz  de  los hachotes  y  fanales,  ver
tían  brea  hirviendo  en  las  costuras
previamente  calafateadas.

En  el  taller  de  velamen  preparaban
las  velas  con  paños  de  lona  de  color
rojo  vivo.

Las  cuadernas  del  buque  sobresa
lían  de  los  talleres,  siendo  finalmente
cubiertas  con  tablazón  pulido  a  fuer
za  de  frotamientos  de  arena.  Una  vez

árbolado  y  hecho firmes  las  jarcias,  co
menzaron  con  la  larga  operación  de
envergar  las  velas.

El  personal  encargado  del  recluta
miento  comenzó  a  llegar  a-bordo  con
-individuos  procedentes  de  leva.  Entre
éstos  se  encontraba  un  muchacho  de
Devonshire,  alto  y  delgado,  llamado
Simón  Jonson,  que  jamás  había  visto
el  mar.

Mientras  formaba  en  cubierta  le
vantó  la  vista  hacia  los  palos,  las  pe
rillas  de  ‘los  cuales  no  se  divisaban
por  causa  de  la  niebla.  Le  pareció
enormemente  grande  el  buque.

Por  último  un  carpintero  grabó  en
la  estampa  las  letras  Tigre,  nombre
asignado  al  buque.  Al  día  siguiente  se
deslizó  por  las  anguilas  de  lanzamien
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to,  cabeceando  suavemente  en  las
tranquilas  aguas.  El  barco  estaba  listo
para  hacerse  a  la  mar.

Cuatro  meses  más  tarde  se  encon
traba  a  600 millas  de  la  costa  de  Afri
ca,  encalmado  y  con  mar  llana.  De
vez  en  cuando  la  mar  de  fondo  hacía
crujir  al  buque.

Aunque  hacía  un  calor  sofocante,
los  ánimos  estaban  muy  excitados,
pues  se  celebraba  un  Consejo  de  Gue
-rra  en  el  que  se  ventilaba  la  vida  de
un  hombre.  Este  era  Simón  Jonson,
de  pie  en  la  toldilla  delante  de  una
mesa  presidida  por  los  Oficiales  que
constituían  el  Tribunal.

Detrás  fórmaba  el  resto  de  la  tri
pulación  en  tres  filas,  todos  ellos  en
posición  de  firmes,  empapados  por  el
sudorque  les  corría  por  todo  el  cuer
po,  desde  la  cara  a  los  pies,  que  ponía
manchas  oscuras  en  sus  uniformes.

Simón  jonson,  que  tenía  el  sol  de
cara,  estaba  deslumbrado;  los  Oficia
les,  sentados  tras  la  mesa,  los  veía  en
la  lejanía,  como  si  fueran  pequeñas  y
negras  figuras,  todas  del  mismo  tama
fío.,  De  vez  en  cuando  pestañeaba  len
tamente  para  quitarse  el  sudor  que  le
entraba,  en  los  ojos.  Estaba  pensando
en  un  hecho  que  le  había  sucedido
tres  meses  antes,  recordándolo  con  to
da  exactitud  y  precisión  mientras  oía
el  interminable  y  lejano  murmullo  del
Fiscal,  cual  aleteo  de  abejorro.

Se  celebraba  el  Consejo  con  moti
vo  de  una  discusión,  sin  importancia
que  empezó  en  presencia  de  Simón,
entre  Martín  Watson,  cabo  primero
de  maniobra,  y  Blake,  velero,  y  que
terminó  ste  clavando  su  aguja  de  co
ser  vela “en ‘el  hombro  de  Watson  en
un’  momento  de  ofuscación, ‘causándo
le.  una  alarmante  hemorragia  que  le
manchó  la  camisa.

Seguidamente  Blake  fué  arrestado
por  un  Oficial,  a  quien  el ‘herido  le
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dijo  que  no  fué  intención  de  aquél
agredirle,  toda  vez  que  estaban  jugan
do.  Con  el  fin  de  quitar  importancia
a  la  herida  que  había  recibido  se
arrancó  de  un  tirón  la  aguja,  salien
do  la  sangre  a  borbotones.

El  Oficial  contestó  que  era  de  la  in
cumbencia  del  Comandante  el  adoptar
la  decisión  que  creyera  conveniente  y
que  había  leyes  que  entendían  sobre  el
incidente  en  cuestión.

Dos  días  después  el  Comandante  re
unió  a  toda  la  dotación  y  dió  lectura
del  veredicto  contra  Blake.

El  Comandante,  un  aristócrata  alto
y  delgado,  parecía  un  predicador,  de
bido  a  una  especie  de  gorguera  blanca
que  dejaba  al  descubierto  los  movi
mientos  de  la  nuez  de  la  garganta.
Inmediatamente  de  dar  lectura  al  ve
redictó,  dos  hombres  cogieron  a  Blake
y  lo  arrastraron  a  un  tajo  situado  en
medio  de  la  toldilla.  Blake  dió un  fuer-
te  grito  de  angustia,  al  propio  tiempo
que  se  aproximaba  un  hombre  con  un
hacha  en  la  mano.

Simón  permanecía  aturdido,  sin dar-
se  ctienta  de  lo  que  sucedía,  hasta  el
momento  en  que  vió  el  hacha.  Con  un
movimiento  rápido  se  salió  de  la  for
mación,  dirigiéndose  seguidamente  ha
cia  el  individuo  portador  del  hacha,
quitándosela  de  la  mano  y  lanzándola
al  agua.  Hecho  esto,  se  volvió  rápida
mente  hacia  el  que  sujetaba  la  mano
de  Blake,  derribándole  de  un  enipu
jón.  Blake,  inmovilizado  de  terror,
miraba  al  cielo  con  los  ojos  desorbi
tados.

Inmediatamente  fué  detenido  Simón
por  una  pareja  de  la  dotación  y  lleva
do  a  la  presencia  del  Comandante.

Lo  mismo  cuando  salió  de  la  forma
ción  como  al  hallarse  delante  del  Co
mandante  se  encontraba  sereno,  pero
impaciente  para  explicarle  la  verdad
de  lo  ocurrido  en  relación  al  inciden-
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te  y  herida  ptoducida  por  la  mencio
nada  aguja.

—Mi  Comandante,  fué  una  broma
y  no  una  pelea  —dijo  Simón.

Las  facciones  del  Comandante,  de
por  sí  enjutas,  se  habían  águdizado  y
su  rostro  se  congestionó  de  indigna
ción.

—La  Ley Penal  de  la Armada  orde
na  que  todo  aquel  individuo  que  in
firiese  herida  a  otro  se  le  cortará  la
mano  que  produjo  la  agresión  —dijo
el  Comandante  con  voz  dura.

—Pero  cualquier  ley  que  no  reco
nozca  que  se  trató  de  una  broma  en
tre  amigos  es  una  ley  injusta  —con
testó  Simón.  No  concebía  la  idea  de
que  el  Comandante  no  viese  la  justi
cia  de  su  manifestación.

—La  Ley  Penal  también  ordena
que  todo  individuo  que  se  interponga
en  la  administración  de  1a  justicia  a
bordo  de  un  buque  de  guerra  será
amarrado  al bauprés.  En  su consecuen
cia,  comparecerá  usted  ante  el Consejo
de  Guerra  por  el  delito  que  se  le  acu
sa  —contestó  el  Comandante.

Al  instante  la  pareja  se  hizo  cargo
de  Simón,  mientras  que  otros  dos  de
la  dotación  sostenían  la  mano  de  Bla
ke  sobre  el  tajo.  De  un  hachazo  le  fué
cortada  la  mano,  que  se  abrió  con  un
movimiento  brusco;  un  surtidor  de
sangre  enrojeció  la  cubierta.  Blake  dió
un  grito  desgarrador  de  dolor  y  des
pués  de  varios  gemidos  se  desmayó.
Simón  observaba  friamente  los hechos,
dirigiendo  la  vista  de  la  mano  seccio
nada  a  1a cara  del  Comandante.

El  Teniente  de  Naivío  Galbraith,
como  Fiscal,  interrogó  al  médico  de
a  bordo  preguntándole:

—  Cree  usted,  según  su  leal  saber
y  entender,  que  el  marinero  Jonson
no  sufría  de  insolación,  fiebre  cere
bral  o  de  alguna  otra  enfermedad,

cuando  trató  de  impedir  la  acción  de
la  justicia  el  día  15  de  junio?

El  médico,  hombre  gordo  y  rechon
cho,  con cara  congestionada,  movió  la
cabeza  y  dijo:

—Estaba  sano  de  inteligencia  y  de
cuerpo.

Seguidamente  dirigió  su  mirada  de
alcohólico  a  Simón,  apartando  rápida
mente  sus  ojos.

A  Simón  le  pareció  increíble  que
no  le  dejaran  explicar  los  hechos,  pues
para  él  se  trataba  simplemente  del  ca
so  de  rectificar  un  error.  Esperó  pa
cientemente  a  que  se  le  interrogara
para  explicar  lo  que  había  sucedido.
Pocos  minutos  después,  el  Teniente
de  Navío  dió  fin  a  su  interrogatorio.
Se  volvió  hacia  el  Comandante  dicién
dole:

—Doy  por  terminada  la  exposición
del  caso  para  la  Armada  de  Su  Ma
jestad.

—d Es  usted  de  la  opinión  que  esta
ofensa  está  comprendida  entre  aque
llos  crímenes  que  reclaman  confina
miento  automático  en  el  bauprés  hasta
la  muerte?  —preguntó  el  Comandante
casualmente,  sin  dejar  de  observar  a
Simón  mientras  hablaba.

—Sí,  mi  Comandante,  soy  de  ese
parecer,  siempre  que  no  existan  cir
cunstancias  atenuantes  —contestó  el
Teniente  de  Navío,  con  el  fin  de  evi
tar  la  ejecución  de  tal  sentencia.

—  Cuáles  serían  las  circunstancias
atenuantes?  —preguntó  el  Comandan
te  fríamente.  Sin  esperar  respuesta  al
guna  se  puso  en  pie  y  dijo:

—Señores,  el  Consejo  de  Guerra  se
retira  a  mi  camarote  para  pronunciar
el  veredicto.

Tan  rápidamente  se  sucedieron  los
acontecimientos,  que  apenas  tuvo  tiem
po  el  marinero  Jonson  para  compren-
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der  lo  que  sucedía;  no  obstante,  se dió
cuenta  que  nunca  tendría  oportunidad
para  alegar  y  defenderse,  que  el  fallo
sería  de  acuerdo  con  las  declaraciones
tomadas  en  aquel  acto  por  el  Consejo
de  Guerra.

Por  primera  vez  empezó  a  pensar
en  serio  en  el  castigo  del  bauprés.  Era
la  palabra  más  temida  en  la  Armada.
Simón  había  oído  contar  con  anterio
ridad  relatos  interminables,  en  el  so
llado  de  marinería,  referente  a  indi
viduos  condenados  a  este  trágico  fin.

Se  trataba  del  castigo  más  odiado.
Al  individuo  sentenciado  al  bauprés
se  le  daba  una  ración  de  cerveza,  me
dia  hogaza  de  pan  y  una  navaja  muy
afilada.  Seguidamente  lo  amarraban  al
bauprés,  dejándole  en  libertad  los bra
zos.  Al  consumir  la  cerveza  y  el  pan
se  le  presentaban  tres  alternativas:
una,  el  suicidio  con  la  navaja  y,  con
ello,  tina  muerte  rápida;  otra,  cortar
las  ligaduras  y  caerse  al  agua,  donde
se  ahogaría  o  sería  víctima  de  los  ti
burones  y  barracudas;  y,  por  último,
morirse  de  hambre.  Lo  que  no  podía
hacer  era  dejar  el  bauprés  para  retro
ceder  a  la  cubierta  del  buque.  A  cinco
yardas  del  condenado  la  vida  a  bordo
transcurría  normalmente,  mientras  len
tamente  se  acercaba  su  muerte.

Si  el  individuo  permanecía  en  el
bauprés  hasta  la  muerte,  no  retiraban
el  cadáver,  dejándolo  en  el  mismo  si
tio  a  merced  de  la  acción  de  los  ele
mentos  y  picotazos  de  las  aves  acuá
ticas,  que  lo  convertían  en  esqueleto.
No  se  permitía  a  nadie  tocar  las  li
gaduras.  El  esqueleto  tenía  que  per
manecer  forzosamente  en  el  lugar
hasta  caerse  al  agua  por  efecto  de  la
descomposición  de  aquéllas.

—No  te  mandarán  al  bauprés  —le
dijo  en  voz  baja  uno  de  la  dotación—.
Tú  eres  inocente.

—Silencio  —ordenó  el  Sargento.
La  dotación,  que  había  guardado  si

lencio  durante  breves  momentos,  em
pezó  a  cuchichear.

Simón  se  dió cuenta  por  el  tono  del
murmullo  que  estaban  hablando  de
que  sería  llevado  al  bauprés.  Tuvo  la
sensación  de  que  estaba  bajo  los  efec
tos  de  una  horrible  pesadilla  de  carác
ter  transitorio,  de  la  que  se  vería  li
bre  antes  de  ser  demasiado  tarde.  Le
pareció  que  en  un  instante  el  sol  ha
bía  aumentado  de  tamaño  y  calor.  Le
ardía  la  cabeza,  sintiendo  la  sensa
ción  de  que  estuviera  vacía.  Sabía  que
tenía  miedo.

Transcurridos  diez  minutos  volvie
ron  los  Oficiales  a  formarse  en  cu
bierta.

El  médico  pasó  la  lengua  por  los
labios  humedecidos  por  el  ron;  el  Co
mandante  llevó  la  mano  al  cuello  de
la  camisa,  y  el  Teniente.  de  Navío  Gal
)raith  observó  deliberadamente  a  Si
món  al  pasar  frente  a  él.

Todos  ellos  se  sentaron  rápidamen
te  alrededor  de  la  mesa;  el  Teniente
de  Navío  Galbraith  se  puso  de  pie,
carraspeó  y  empezó  a  hablar:

—Consideramos  a  Simón  Jonson,
aprendiz  de  marinero,  culpable  de
obstruir  la  administración  de  la  Jus
ticia,  y  de  acuerdo  con  la  Ley  Penal
de  la  Armada,  ordenamos  se  le  con
fine  al  bauprés  hasta  la  muerte.  Que
Dios  conceda  descanso  a  su  alma.

Y  siguió  diciendo:

—Escribiente,  anote  la  baja.  Con
tramaestre,  ejecute  la  orden.  Que  se
sirva  una  ración  extraordinaria  de  ron
a  toda  la  marinería.

Simón  oyó  el  murmullo  de  indig
nación  que  partía  de  la  dotación,  si
tuada  detrás  de  él.  Aun  antes  de  que
se  diera  cuenta  de  lo  que  sería  la  sen
tencia,  notóse  que  le  ardían  las  me
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jillas  y  que  desaparecían  de  su  vista,
cubiertos  por  un  manto  negro,  per
sonas  y  objetos.  Se  había  desmayado.

El  Comandante  giró  sobre  los  talo
nes  y  se  dirigió  a  su  camarote.  Los
Oficiales  se  acercaron  lentamente  al
muchacho,  lo  levantaron  y  lo  trinca
ron  al  bauprés.  El  muchacho,  durante
algún  tiempo,  no  recobró  el  conoci
miento.

Hacía  un  calor  sofocante.  Un  Ofi
cial  se  situó  al  pie  del  bauprés  con  el
fin  de  impedir  que  volviera  al  buque.
A  Simón,  en  lo que  afectaba  a  la  Ar
mada  británica,  se  le  había  dado  por
muerto.  El  escribiente  trazó  una  línea
tachando  el  nombre,  causando  baja  en
los  libros  matrices  de  la  dotación  con
la  anotación  Falleció  en  la mar.

Simón  llevaba  una  media  hora  en
el  bauprés  c u a n d o  súbitamente  se
cambió  el  color  verde  botella  del  mar,
debido  a  una  racha  de viento  con oleaje
negro,  que  hizo  escorar  a  la  fragata
iniciando  la  arrancada  en  su  rumbo.
Las  islas  Canarias  quedaban  lejos  por
la  popa;  la  fragata  navegaba  hacia  los
mares  ecuatoriales.  Al  recobrar  el  sen
tido,  debido  al  fresco  viento,  pudo  ver
lo  que  había  sucedido.  Observó  que
un  Oficial  permanecía  al  pie  del  bau
prés  y  que  la  mar  empeoraba.  Metió
el  pan,  la  botella  de  cerveza  y  la  na
vaja  dentro  de  la  camisa,  tesó  las  Ii
ga’duras  por  el  pecho  y  cintura  y  se
abrazó  al  bauprés.

Simón  era  un  muchacho  vigoroso,
inteligente  y  con  ganas  de  vivir.  Te
nía  los  ojos  algo  desorbitados  por  el
miedo,  cuando  por  encima  del  hom
bro  miró  a  los  marineros  que  le ani
maban  a  voces.

Cuando  había  bastante  marejada
el  bauprés  se  metía  a  veces  dentro
del  agua,  y  al  apoparse  el  buque  el
muchacho  salía  a  la  superficie  cho
rreando  agua.

El  temporal  duró  seis  días.  Du
rante  este  tiempo  Simón  no  comió
ni  bebió.  El  único  alivio  era  el  pro
ducido  por  las  olas  que  pasaban  so
bre  su  cuerpo  al  meterse  el  botalón
en  las  aguas  tropicales.  Cuando  llo
vía  giraba  la  cabeza  hacia  el  cielo,
sacando  la  lengua  para  recoger  las
gotas  de  agua.  Con  las  manos  re
cogía  la  poca  agua  que  se  depositaba
en  el  botalón,  aumentando  con  ello
la  cantidad  de  agua  para  beber.  En
tre  tanto  el  Tigre  navegaba  lenta
mente  a  lo  largo  de  la  costa  de  Afri
ca,  pasó  por  Dakar  y  arrumbó  al  SE;
luego  barajó  la  Costa  de  Oro  y,  por
último,  navegó  en  demanda  de  la  isla
de  Santo  Tomé.

Al  séptimo  día  el  viento  quedó  en
calma,  con  cielo  despejado  y  calor
sofocante.  Al  flamear  las  velas  el
Tigre  balanceábase  indolentemente.
Se  encontraban  a  unas  cien  millas
del  Ecuador.  Al  evaporarse  el  agua
depositada  en  el  cuerpo  de  Simón
se  formaban  grandes  manchas  de
sal  en  la  piel.

Durante  el  temporal  perdió  el  go
rro  y  los  zapatos,  y  ahora  la  piel  de
los  pies,  manos  y  cara  se  había  en
rojecido,  f o r  mándosele  ampollas
muy  dolorosas.

Al  décimo  día  trató  de  masticar
un  trocito  de  pan  con  el  fin  de  for
mar  algo  de  saliva.  Al  día  siguien
te  Martín  le  aconsejó  que  bebiera
un  poco  de  cerveza,  y  por  primera
vez  descorchó  la  botella  y  tomó  un
tragó  de  la  rica  cerveza.

Martín  era  el  Contramaestre  de  la
fragata,  y  aunque  llevaba  veinte
años  en  la  mar,  era  enemigo  acérri
mo  del  sistem.a  de  disciplina  en  la
Armada.  Hombre  enérgico,  tostado
por  el  sol  y  curtido  por  los  mares,
admiraba  la  calma  observada  por
Simón  ante  el  Consejo  de  Guerra.
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La  cerveza  reanimó  al  muchacho,
que  seguidamente  saludó  con  la
mano  a  la  marinería  estacionada  al
pie  del  bauprés.  Estos  le  correspon
dieron  con  voces  de  ánimo.

—Nada  más  que  un  trago.  Esto
es  todo  lo  que  hoy’ puedes  beber—le
dijo  Martin—.  Cierra  la  botella  y
métela  dentro  de  la  camisa.

El  muchacho  obedeció  con  disgus
to,  con  los  ojos  sanguino1entos  fijos
en  la  botella.  Martín  se  pasaba  ‘las
noches  durmiendo  al  pie  del  bau
prés,  despertándose  a  ratos  para
animar  al  muchacho  y  a  veces  pa
ra  rezar  por  él.

Cuando  transcurrieron  trece  días
tuvieron  lugar  dos  hechos.  Las  liga
duras  que  trincaban  a  Simón  se  ha
bían  amollado  debido  a  la  pérdida
de  peso  que  había  experimentado;
por  dicha  circunstancia,  se  dedicó
durante  seis  horas  a  deshacer  los
nudos  y  a  tesar  de  nuevo  las  liga
duras.  El  segundo  hecho  fué  que
empezó  a  gemir  de  dolor;  gemidos
que,  como  una  maldición,  corrían
por  el  buque  antes  de  que  se  per
dieran  en  el  viento  tropical.

Navegaban  ahora  en  demanda  de
la  isla  de  Santo  Tomé,  situada  casi
en  el  mismo  Ecuador.  Cada  día  que
transcurría  aumentaba  el  calor  so
lar  y  había  menos  nubosidad.  Du
rante  las  horas  de  más  calor  el  ti
monel  procuraba  gobernar  a  un
rumbp  que  permitiera  a  las  velas
hacer  sombra  ‘sobre  el  atormentado
cuerpo  del  muchacho;  pero  el  Co
mandante  insistía,  sin  piedad,  que
se  navegara  al  rumbo  debido.

Actualmente  la  lengua  de  Simón
presentaba  un  aspecto  negro  e  in
flamable.  La  piel  de  los  pies  y  del
cuello  hahíase  convertido  en  una
costra  oscura  debido  a  la  quemadu
ra  de  la  carne  producida  por  el  sol

achicharrante.  Dió  un  grito  de  deses
peración  dos  o  tres  veces  durante  el
día.

Una  vez  al  día  se  tomaba  un  bu
che  de  cerveza.  Ya  no  podía  masti
car  el  pan.  De  vez  en  cuando  la  ma
‘rinería,  que  ‘baldeaba  la  cubierta,  so
lía  echarle  baldes  de  agua  de  la  mar
para  refrescar  su  reseco  cuerpo,  lo
cual  le  servía  de  alivio,  y  él  solía
mover  su  delgada  mano  en  señal  de
agradecimiento.  Cada  vez  que  hacía
esto,  la  marinería  lo  celebraba  con
voces  de  alegría.  El  Oficial  acostum
braba  apalear  a  los  infractores,  pero
éstos  hacían  caso  omiso.

Diecisiete  días  más  tarde  avista
ron  Santo  Tomé  y  pusieron’  proa  a
ella.  El  muchacho  no  había  hecho
ningún  movimiento,  por  lo  que  la
marinería  creyó  había  fallecido.

Mientras  navegaban  por  el  canal
éstos  estuvieron  observándole.  Por
último,  la  fragata  amarró  al  muelle.

—Muchacho,  estás  a  salvo—le  dijo
Martin  en  voz  baja—.  Vamos,  des
piértate.  Corta  las  ligaduras.  Esta
mos  en  el  puerto.

Como  el  muchacho  permanecía
callado  Martín  levantó  el  tono  des
garrador  de  la  voz  al  repetir  las
palabras,  al  propio  tiempo  que  salía
un  gemido  de  las  gargantas  de  la
marinería.

Instantes  después  el  montón  de
andrajos  se  estremeció  y  al  momen
to  vieron  levantarse  la  cabeza,  que
se  balanceaba  en  un  cuello  delga
dísimo.  Había  luz  en’ las  pupilas  in
flamadas  y  laceradas;  con  las  ma
nos  agarrotadas  y  ulceradas  sacó
la  navaja  que  llevaba  dentro  de  la
camisa.

A  duras  penas,  con  movimientos
que  parecían  hasta  grotescos,  se  de
dicó  a  cortar  las  ligaduras.  Debido
al  esfuerzo  realizado  perdió  el  co-
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nocimiento  durante  una  media  hora,
continuando  después  con  a  h  i n c o
hasta  cortar  la  última  ligadura.  En
tonces  se  volvió  y  miró  a  la  mari
nería  con  ojos  cargados  de  tristeza,
sin  pronunciar  palabra  alguna.

—No  puedes  retroceder  del  bau
prés—le  gritó  Martín—.  El  Código
penal  de  la  Armada  te  lo  impide.
Tírate  al  agua.

Las  voces  de  Martín  empezaron
a  producir  efecto  en  la  mente  de
Simón.  Dejó  caer  la  navaja,  se  puso
de  costado  en  el  bauprés,  dejándose
caer  en  las  tranquilas  aguas,  pro
duciendo  un  gran  chapoteo  junto
al  muelle.

Martín  y  dos  marineros  más  se
tiraron  de  cabeza,  y  cogiéndolo  del
cuello  lo  llevaron,  a  nado,  al  mue
lle,  dejándolo  en  seco.

Otros  marineros  llegaron  con  na
ranjas,  terrones  de  azúcar  y  una
taza  de  agua  de  forma  picuda.  Le
dieron  a  la  boca  el  jugo  de  varias
naranjas  exprimidas,  y  gradual  y
lentamente  le  dieron  a  beber  agua.

Por  la  tarde  pidió  carne;  esto  de
mostraba  que  el  muchacho  viviría.
Pero  los  diecisiete  días  que  había
estado  en  el  bauprés  habían  cam
biado  por  completo  a  S(imón  Jon
son,  puesto  que  el  muchacho  se  ha
bía  convertido  en  un  hombre  enér
gico  y  amargado.  Cada  vez  que  se
mencionaba  el  nombre  de  la  fragata
sus  rasgos  de  la  cara  se  convertían
en  una  máscara  implacable,  en  la
que  brillaban  sus  ojos  cargados  de
odio.

El  Contramaestre  explicó  que  ja
más  había  visto  que  un  hombre  cas
tigado  al  bauprés  hubiera  podido  so
brevivir.

Para  el  Comandante,  así  como
para  la  Armada  y  para  su  patria,  el
muchacho  había  causado  baja  por

fallecimiento,  y  en  este  sentido  se
ría  informada  la  familia.  Se  encon
traba  sin  pasaporte,  nacionalidad,
dinero,  familia  y  sin  profesión.  Si
món  asentía  ceñudo  mientras  habla
ba  el  Contramaestre,  y  de  vez  en
cuando  dirigía  la  vista  del  muelle
al  bauprés,  donde  había  permane
cido  durante  tantos,  días.

—Yo  no  me  dejaré  morir—dijo
Simón—.  ¿ Puedes  enseñarme  a  cons
truir  un  bote  antes  de  qué  el  Tigre
se  haga  a  la  mar?  Si  puedes  ayu
darme,  podré  dedicarme  a  un  traba
jo  con  el  que  pueda  ganarme  la  vida
y  no  morirme  de  hambre  en  esta
miserable  isla.

—Procuraré  hacerlo,  pero  se  tra
ta  de  una  construcción  difícil  y  que
lleva  tiempo—le  contestó  Martín.

Este  le fué  enseñando  durante  die
ciocho  horas  al  día,  mientras  la  fra
gata  pern’aneció  en  el  puerto.

Las  manos  delgadas  del  mucha
cho,  aunque  sin  fuerzas  al  principio,
eran  muy  diestras  y  activas.  Apren
dió  rápidamente.  Durante  todo  este
tiempo  Simón  no  hizo  ninguna  re
ferencia  a  Inglaterra,  y  él  no  lo  hu
biera  preguntado  aunque  se  le  men
cionase,  así  como  tampoco  la  hu
millación  que  la  Armada  le  había
hecho  sufrir  al  enviarlo  al  bauprés.

Martín  estaba  preocupado  por  la
profunda  amargura  que  observaba
en  el  muchacho.  Una  vez  empezó
a  hablar  del  perdón  entre  los  cris
tianos,  pero  Simón  se  quedó  miran
do  fría  y  cínicamente.  EJ  Contra
maestre  balbuceó  unas  palabras,  des
concertado  ante  la  mirada  dura  del
muchacho.

Por  fin  el  Tigre  se  hizo  a  la  mar.
Todos  los  habitantes  de  la  isla  se
hallaban  en  los  muelles  viendo  la
salida,  excepto  Simón,  que  estaba
en  un  lugar  lejano,  dedicado  a  cor
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tar  irboles  para  hacer  las  perchas
de  la  embarcación  que  había  empe
zado  a  construir.

Durante  el  año  siguiente  hizo
muebles,  construyó  casas  y  canoas,
etcétera,  etc.,  con  el  fin  de  ganarse
la  vida.

En  las  horas  libres  se  dedicó  a  la
cnnstrucción  de  la  embarcación,  in
virtiendo  dos  años  hasta  la  termi
nación.

Tan  pronto  como  quedó  lista  em
barcó  con  él  cuatro  tripulantes  ne
gros  de  la  Costa  de  Oro  y  emoezó
a  recorrer  la  costa  sur  de  Africa.
Compraba  madera  dura,  especias,
oro,  perlas  y  a  veces  diamantes,  que
los  revendía  a  comerciantes  eu
ropeos.  Pronto  ganó  la  reputación
de  comerciante  honrado,  a  la  par
que  aumentaba  a  grandes  pasos  el
volumen  de  las  transacciones.

No  se  fiaba  de  nadie,  no  tenía  ami
gos  y  jamás  se  le  vió  sonreír.  En  el
espacio  de  cinco  años  se  convirtió
en  el  hombre  más  rico  de  toda  la
Costa  de  Oro.

Cuatro  veces  al  año  escribía  sen
das  cartas  a  Martín,  reflejando  en
ellas  el  odio  intenso  que  sentía  por
la  Armada  británica.  Martín,  ya  re
tirado  de  la  Armada,  le  contestaba
desde  su  finca  de  Oxford,  tratando
de  calmar  la  actitud  que  venía  ob
servando  en  Simón  y  hacerle  olvi
dar  el  pasado.

En  todas  las  cartas  se  hacía  pa
tente  el  odio  a  muerte  que  albergaba
en  su  corazón  contra  todos  aque
llos  que  le  habían  torturado  y  de
quienes  jamás  se  olvidaría.

Siete  años  después  del  Consejo
de  Guerra,  Martín,  en  una  de  sus
cartas,  le  ofrecía  mandar  a  su  hija
Nancy  a  Santo  Tomé,  con  la  espe
ranza  de  un  probable  matrimonio.
Nancy,  de  dieciocho  años,  era  alta

y  esbelta  y  de  temperamento  ale
gre.  Martín  decía  que  era  la  única
cosa  que  podría  salvar  a  Smón  del
odio  que,  cual  un  cánceT,  le  roía  el
corazón.

Dejó  transcurrir  seis  meses  sin
contestar  a  la  carta.

De  una  manera  inesperada  y  sú
bita  para  Simón,  llegó  el  momento
de  su  venganza  en  ocasión  de  que
se  encontraba  fondeado  al  norte  de
Cabo  López.  comerciando  en  la  ad
quisición  de  seis  enormes  perlas  que
habían  recorrido  medio  mundo  en
manos  de  los  nativos.  Apenas  babía
terminado  la  transacción  llegó  a
toda  velocidad  una  canoa  tripulada
por  tres  nativos,  quienes  le  infor
maron  habían  avistado  lejos  de  la
costa  un  buque  de  guerra  inglés  a
la  deriva,  a  merced  de  la  corriente,
y  que  en  el  bauprés  había  un  hom
bre  trincado.

Inmediatamente  Simón  se  hizo  a
la  mar,  navegando  a  vela  en  deman
da  del  mencionado  buque,  avistán
dolo  después  de  dos  días  de  nave
gación.  Tan  pronto  como  éste  lo
vió  se  dió  ctienta  de  que  había  su
frido  los  efectos  del  huracán.

Los  huracanes  del  Ecuador  son
temporales  de  corta  duración  y  de
una  intensidad  terrible.  Repentina
mente  se  oscurece  el  horizonte  por
una  compacta  faja  de  negros  nu
barrones  acompañados  de  relámpa
gos.  La  mar,  momentos  antes  del
temporal,  está  en  completa  calma,
causando  el  efecto  de  haber  cesado
toda  actividad  en  la  tierra  durante
breves  momentos.

El  huracán  azota  como  una  ser
piente  enroscada.  En  cosa  de  pocos
segundos  el  viento  adquiere  velo
cidades  enormes  que  hace  se  levante
del  mar  una  sábana  de  agua  vo
lante  a  poca  altura,  seguido  de  gran-
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des  olas  de  color  blanco  verdoso  que
se  chocan  locamente.  Durante  va
dos  minutos  todo  el  mar  torna  un
color  oscuro,  y  el  rugido  de  las  oas
y  el  silbido  del  viento  es  tan  in
tenso  que  apaga  las  voces  humanas.
Después,  repentinamente  el  viento
queda  en  calma,  y  poco  después  la
niar;  el  sol  vuelve  a  lucir.

En  el  agua  se  ven  a1gunos  peces
voladores  heridos  abriendo  la  boca.
Un  buque  cogido  en  un  temporal
de  esta  índole,  navegando  a  vela
y  mandado  con  poca  pericia  mari
nera,  si  no  naufraga,  lo  menos  que
le  puede  suceder  es  quedar  desar
ho1ado  y  con  el  velamen  poco  me
nos  que  inútil.

Al  estar  Simón  cerca  vió  que  se
trataba  de  un  buque  de  guerra  de
gran  tonelaje.  Llevaba  33  cañones
y  se  llamaba  Ind.  Estaba  comple
tamente  desarbolado;  en  la  cubier
ta  había  cabos  y  perchas  rotas,  así
como  grandes  boquetes  producidos
por  los  golpes  de  los  cañones  al  fa
llar  las  trincas  que  los  sujetaban;
los  pasamanos,  retorcidos  y  rotos;
trozos  de  velas,  barriles  destroza
dos,  pólvora  mojada  desparramada
por  doquier.

Los  indígenas  tenían  razón,  pues
to  que  del  bauprés  co1gaba  un
hombre.

Al  aproximarse  Simón  al  India
cesó  toda  la  actividad  a  bordo.  La
dotación  se  dirigió,  con  paso  vaci
lante,  a  los  pasamanos,  dirigiendo
miradas  turbias  a  la  em;barcacjón
de  Simón.  El  Comandante  sa1ió  a
cubierta.  Simón  se  retiró  a  unos
cien  pies  del  India  al  pairo.

—Qué  le  sucede?—preguntó  al
Comandante.

—Nos  cogió  el  huracán—contestó
éste  con  voz  estridente—.  No  nos
dió  tiempo  para  trincar  a  son  de

mar.  Nuestros  cañones  quedaron  al
garete,  aplastando  a  media  dotación
antes  de  que  se  cayeran  al  agua.
La  aguja  está  inservible.  Todos  los
barriles  de  agua  potable  han  que
dado  destrozados.

El  Comandante  pasó  su  reseca
lengua  por  los  labios  aún  más  se
cos.  Simón  se  percató  que  todos  los
individuos  que  se  hallaban  a  lo  lar
go  del  pasamanos  están  medio
muertos  de  sed.

—Su  posidón  es  a  115  millas  al
sudoeste  de  Ca1bar.  Le  aconsejo
arrumbe  inmediatamente_le  d  i j o
Simón.

Seguidamente  dió  orden  a  su  do
tación  negra  que  izara  la  vela,  y  a
continuación  empezó  a  separarse
del  India.

—Esnere—g  r  i t  ó  el  Comandán
te—--. ¿ Tiene  usted  agua?  Dios  mío,
nos  morimos  de  sed.  No  podrrnos
llegar  a  la  costa  en  estas  condicio
nes.  i  tiene  agua,  dénos,  por  el
amor  de  Dios.

—Sí,  tengo  cinco  grandes  barri
les  de  agua  dulce—le  contestó  Si
món.

—Oyeme,  tú  hablas  ing’és;  tú  de
bes  ser  inglés—gruñó  el  Comandan
te—.  Te  ordeno  atraques  al  costado
y  nos  des  agua  y  víveres.  Además,
te  ordeno...

—Yo  no  soy  súbdito  inglés—le
contestó  secamente  Simón—.  Soy
súbdito  de  los  mares.  No  tengo  nin
guna  obligación  de  acatar  sus  ór
cien es.

—Entonces,  pido  tu  ayuda  por
humanidad—le  contestó  el  Coman
dante.

—Si  me  lo  pide  por  humtanidad,
es  cosa  distinta—dijo  Simón  con
más  sequedad  que  anteriormente—.
Entonces,  por  humanidad,  yo  te  or
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deno  que  retires  del  bauprés  a  ese
hombre.

—Eso  es  imposible—le  respondió
el  Comandante—.  Ese  hombre  ha
sido  sentenciado  al  bauprés,  hace
varios  días,  en  virtud  de  lo  dispues
to  en  la  Ley  Penal  de  la  Armada.
Nadie  puede  ordenar  cortar  las
trincas.

Todos  los  individuos  que  se  ha
llaban  en  el  pasamanos,  el  Coman
dante  y  Simón  dirigieron  la  mirada
al  bauprés.  El  sentenciado  levantó
la  cabeza,  con  ojos  brillantes  de  es
peranza.  El  Comandante  giróy  se
quedó  mirando  a  Simón.

Hubo  gran  gran  pausa,  mientras
todo  el  poderío  de  la  Armada  bri
tánica  se  enfrentaba  con  la  voluntad
de  un  individuo  embarcado  a  bor
do  de  una  pequeña  embarcación.

—Me  es  imposb1e  prestarle  ayu
da  alguna  en  tanto  ese  hom1bre  se
halle  trincado  en  el  bauprés—le
contestó  deliberadamente  S i  m ó n
Hizo  una  seña  a  la  dotación  para
que  izaran  las  velas.  Pronto  la  em
barcación  comenzó  a  alejarse  del
India.

—Jamás  se  permitió  pasar  del
bauprés  al  barco—gritó  el  Coman
dante.-

‘:Jimón  no  cont.etó.  Se  limitó  a
mirar  al  Com.andañte   al  bauprés.

A  continuación  dió  la  espalda  al
India.

El  Comandante  q u e  d ¿  boqui
abierto,  con  la  lengua  fuera;  el
aliento  seco,  y  ardiente  silbaba  al
pasar  por  los  conductos  secos  de  la
nariz.  Seguidamente  inclinó  hacia
atrás  la  cabeza  y  llamó  a  Simón,
asustado  de  que  no  pudiera  oírle.

—Que  le  corten  las  trincas.  Le
concedo  perdón  incondicionalmente.

La  dotación  empezó  a  gritar  de
alegría,  dirigiéndose  con  paso  vaci
lante  al  bauprés  para  poner  en  liber
tad  al  compañero,  mientras  éste  agi
taba  los  brazos  débilmente,  sin  po
der  darse  cuenta  del  todo  de  lo  que
sucedía.

Tan  pronto  como  Simón  oyó  la
orden  metió  toda  la  caña  a  la  ban
da.  La  embarcación  atracó  al  cos
tado  del  India.

Cuando  se  dieron  las  guías  a  los
barriles,  Simón  hizo  algo  que  no
había  hecho  durante  varios  años.
Echó  atrás  la  cabeza  y  sonrió  a  la
niarine  r  í a.  Continuó  sonriéndose
miehtras  éstos  desfondaban  el  pri
mer  barril  y  sumergían  sus  ardien
tes  cabezas  en  el  agua  dulce.

Dos  semanas  más  tarde,  cuando
regresó  a  Santo  Tomé,  después  de
prestar  ayuda  al  India  hasta  su  en
trada  en  el  puerto,  se  puso  a  con
testar  a  la  última  carta  que  le  ha
bía  escrito  su  amigo  Martín.

Mi  querido  y  únco  amigo  Martín:
Desde  tu  úitiina  carta ha sucedido  algo
que  me  ha  servido  mucho  para  cam
biar  mi  actitud.  Notarás  que  me  en
cuentro  animado  del  mejor  deseo  a
favo-r  de  la  Armada  de  Su  Majestad,
en  particular,  y  de  los ingleses,  en  ge
neral.  Te  agradecería  mucho  que  me
enviaras  a  Santo  Tomé  tu  hija  Nancy,
la  más  joven,  tal  como  me  pro ponías
en  tu  última  carta.  No  le  espera  aquí
una  vida  mu’j  cómoda,  pero  puede  es
tar  segura  que  contará  con  todo  m
amor  y  cariño...

(Trad.  del Stories  of  the Sea,  por  el  Ca
pitán  de  Corbeta  A.  E.  A.)
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EL  ORIGEN DE LA CEREMONIA
EN  LOS LANZAMIENTOS DE BUQUES

Por  RAYMOND  SCHUESSLERD ESDE muy  antiguo  se vienen  ce
lebrando  los  lanzamientos  de
buques  con  actos  de  más  o

menos  importancia.  Un  relato  babiló
nico  hace  mención  de  la  botadura  de
un  arca  y  habla  del  sacrificio  de  dos
bueyes.

Las  leyendas  de  Islandia  cuentan
la  costumbre  conocida  con  el  nombre
de  enrojecim-ento  de  rodillos,  que
consistía  en  el  sacrifcio  de  vidas  hu
manas  que  eran  aplastadas  por  los ro
dillos  de  botadura.

El  CapLán  Cook  describe  uná  cos
tumbre  parecida  en  las  islas  del  Pa
cífico  sur.

En  ciertos  lugares  de  la  India,  la
embarcaciones  se  deslizan  sobre  ca
labazas  llenas  de  una  mezcla  de  polvos
de  cúrcuma  y  bermellón,  ue  al  es
tallar  enrojecen  al  casco  y  a  los  e
pectadors.

Se  trata,  probablemente,  de  un  ves
tigi.o  procedente  de  sacrificios  huma
nos,  cuyo  fin  era  transferir  el  espí
ritu  viviente  al  buque.

Debido  a  que  los  antiguos  griegos
y  romanos,  así  como  los  nórdicos,  te
nían  la  costumbre  de  varar  las  em
barcaciones  en  tierra  al  regreso  de
sus  navegaciones,  resulta  difícil,  de  lá
lectura  de  los  clásicos,  llegar  a  hacer
una  distnción  entre  los  relatos  de  los
actos  de  lanzamiento  y  las  ceremonias,
en  las  que  se  pedía  para  los  nave
gantes  un  viaje  feliz  para  una  deter
minada  navegación.

Sin  embargo,  se puede  asegurar  que
en  la  ceremonia  del  lanzamiento  ini
cial  se  colocaba  un  altar  con  uno  o
más  ídolos,  bajo  cuya  protección  s’e
confiaba  la  embarcación  y  que  se  ro
ciaba  con  vino  libado.

La  libación  sería  probablemente  un
sustituto  del  sacrifici.o  de  la  sangre,
puestb  que  con  frecuencia  sacrifcaban
animales  en  las  ceremonias  primitivas,
en  las  que  se  invocaba  la  protección
de  los  dioses.

Durante  la  Edad  Media,  el  lanza
miento  de  los  buques  en  el  Medite
rráneo  se  hacía  con  alegres  ceremo
nias  religiosas,  procedentes  probable
mente  de  las  que  emplearon  los  egip
cios.  Hasta  hace poco tiempo  se venían
haciendo  en  Grecia  y  Rusia,  donde
prevalecían  los  ritos  de  la  Iglesia  or
todoxa.

La  embarcación  se  engalanaba  con
banderas  y  guirnaldas  de  flores.  Un
sacerdote  solía  recorrer  el  buque  con
una  antorcha  encendida  en  la  mano,
ungiendo  las  distintas  secciones  con
azufre  y  huevo  para  purificarlo.  Se
guidamente  lo  consagraba  a  un  Santo,
después  de  lo  cual  se  procedía  a
botadura.

No  vamos  a  meternos  en  averj
guacones  si  las  costumbres  que  se
observan  en  la  Gran  Bretaña  en  las
botaduras  provienen  de  los  noruegos
o  de  los  grecorromanOs,  pero  es  in
dudable  que  las  costumbres  america
nas  provienen  de  la  Gran  Bretaña.

También  es  cierto  que  la  acuaI  de
asignarl.es  un  nombre  es  de  reciente
creacón,  si  se  tiene  en  cuenta  la  larga
historia  con  que  cuentan  los  buques
y  el  comercio  marítimo.

No  existen  datos  fidedignos  con an
terioridad  al  siglo  u’  de  la  Era  Cris
tiana  acreditativos  de  designar  con  un
nombre  a  las  embarcjones

Algunos  pasajes  discutibles  de  He
rodoto  y  Plutarco  y  la  referencia  bí
blica  a  la  embarcación  con  la  cual
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San  Pablo  salió  de  Melita  llevando
ci.  signo  de  Cá.stor y  Pólux,  se  han
interpretado  en  el  sentido  de. que  se
refieren  a  nombres  de  las  embarca
ciones;  pero  la  conclusión -parece  muy
dudosa.-

En  la  lista  de  embarcaciones  de  la
Ilíada,  de  Homero,  éstas  se  identifi
can  por  las  tribus  que  las  tripulaban.

Todavía  en  el  siglo  xii  era  ços
tumbre  en- la  Gran  Bretaña  designar
a  las  embaraciones  con  los• nombres
de  La  dmba-rcación de  John  de  Wc y-,
niomsth, E  bai-cac’ión de  pesca  deTho
ii’mas de  -Du.newic.  :

Hacia  mediados  del  siglo  xiii  em
pezó  a  generalizarse”  la  costi,mbre  “de
poner  un  nombre  secular,  y  por  ex
cepción.  religioso,  a  las  embarcaciones.

Los  archivos  del  reinado  de  En
rique  V  citan  que  al  Obispo  de  Ban
gor  le  pagaron  5  libras  esterlinas  para
los’  gastos  de  su  viaje  a  Southampton
en  el  mes  de  julio  de  1418,  con  el
objeto  (le  bendecir  al  buque  de  gran
porte  llamado  Henry  Grace  a  Dieu,
que  habíú  sido  botado  poco  tiempo
antes.

En  aquel  tiempo  no  se  empleaba
el  vino  en  las  ceremonias  de  impo
sicón-  del  nombre  a  las  embarcaciones.

Sir  William  Laird  Clowes,  en  su  es
merada  obra  titulada  The  Royal  Navy,
dice  que  en. el  siglo  xv-no’se  empleaba.
el  vino  en  el  ba.utizó. de  un  &uque

Los  nombres  cón  los  que  eran  de
signados  los  buques  es  una  prueba
evidente  de. la  tendencia  que  había  en
aqüel  Siglo’ de  denorhinarlos  con  nom
bres  de  significación  religiosa.

En  el  af’to 1488,  el  buque  de  guerra
británico  Soveregn.lo  botaron  y  cam
biaron  de  nombre  por  segunda  vez  a
la  terminación  de  las  grandes  refor
mas  que  se  habían  efectuado  en  él.

Enrique  VII  estuvo  presente,  y  el
buque  fué  bendecido  por  un  prelado
mitrado,  que,  asistido  por  un  s-éqiit.o
de  sacerdotes  y  cantores,  bendijo  con

1.961T’

la  cruz  en  la  mano,  una  vela,  libro  y
pila  de  agua  bendita.

En  los  países  donde  existe  la  re
ligión  catóFca.  se  continúan  efectuan
do  parecidas  ceremonias.

Las  ceremonias  del  bautizo  de  los
buques  mercantes  en  Francia  en  el
siglo  xvii  eran  muy  parecidas  a  las
del  bautizo  de  las  criaturas.’  Para  ello,
el  padrino  era  portador  de  un  ramo
de  flores,  que,  ofrecía  a  la  madrina:
seguidamente,  ambos  pronunciaban  el
nombre  del  buque,  el  sacerdote  lo  re
petía:  y  manifestaba,  que  el  buque  lle
varía  este  ,nómbre.  Seguidamente  ro
ciaba  la  proa.  con  agua  bei’mdta, ter
minándose-  el .act.o con  una  bendición.

Durante  el  reinado  de  Enrique  VIII,
las  ceremonias  con  motivo  de  la  re:
forma  se  secularizaron  en•  la  Gran
Bretaña,  continuando  hoy -en  día.

Afortunadamente’  ‘poseemos  la  des
cripción  de  una  botadura  típica  des-
crita  por  Phineas  Pett,  uno  de  los
mejores  carpinteros  de  ribera  ingleses.
Se  trataba  del  Prnce  Royal,  y  siendo
la  fecha  del  lanzamiento  el  día  24. de
septiembre  de  1610.  Dice  así:

El  noble  Príncipe  en  persona,  acom
pañado  por  el  Lord  Almirante  y  de
gran  número  de  Lores,  estuvieron  en
la  po pa,  donde  la  gran  copa  dorada
estaba  lista,  llena  de  7)ino,  con  el  fin
de  designar  con  un  nombre  al  buque
tan  pronto  como  éste  se  encontrara  a
flote  de  conf ormidod  con  la  antigua
usanza-  de  arrojar  por  la.  borda  la
copa...             -

Su  Alte2a,  jue  ‘se encontraba  en  la
popa  rodeado  de  un  selecto  grupo  de
personas,  además  d.e los trompetas,  cmi
ex presión  muy  gozosa  bebió de  la copa,
arrojando  el  resto  aId  contenido  en
la  cubierta  en  dirección  hacia  la  proa.
Solemnemente  lo pxiutzaron,  al son  de
las  trompetas,  con  el  nombre  de
Prince  Royal.  El  Príncipe,  con  pata.-
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dante  en  Jefe  de  la  Marina  soviética,
afirmó  igualmente  que  el  Gobierno  y
el  Partido  consideraban  de  gran  im
portancia  el  desarrollo  y  perfecciona
miento  de  la  Marina,  ya  que  el  poder
marítimo  revestía  significación  cada
vez  más  acentuada  en  la  guer;a  mo
derna.  Pero,  sin  duda,  fué  el  Contral
mirante  Andréiev  quien  indicó  la  nue
va  vía.  En  1957  observó  que  el  con
trol  de  los mares  era  vital  para  el mun
do  libre,  que  para  todos  los  países  in
tegrados  en  este  bloque  el  manteni
miento  ininterrumpido  de  las  comuni
caciones  oceánicas  constituía  un  impe
rativo  absoluto.  El  mantenimiento  de
las  comunicaciones  marítimas  añadía,
puede  tener  capital  importancia  en  el
curso  de  todo  conflicto  entre  el  Este
y  el  Oeste.  Otras  Opiniones  de  altos
Jefes  militares  soviéticos  resaltan  la
importancia  del  poder  marítimo  en  la
guerra  fría,  sus  funciones  en  las  ope
raciones  que  se  desarrollen  después  de
Ufl  intercambio  de  proyectiles  nuclea
res  en  caso  de  guerra  general,  en  fin,
la  misión  estratégica  de  las  marinas
en  la  guerra  nuclear.

Mas  existen  otros  indicios  de la  nue
va  estrategia  naval  comunista  más
dignos  de  crédito  que  los  pensanlien_
tos  que  hasta  aquí  hemos  transcrito.
El  interés  con  que  los  chinosoviétic
tratan  los problemas  marítinios  se  io
ne  de  manifiesto  en  los programas  de
construcciones  navales.  El  progreso  de
la  Marina  soviética  no  tiene  preceden
te  alguno  si  descontamos  el  avance  de
la  Marina  japonesa  a  principios  del
siglo  xx.  No  es  necesario  ser  historia
dor  para  percatarse  del  papel  capital
de  la  Marina  en  la  expansión  del  Ja
pÓn  en  la  década  1930-40, ni  para  es
tablecer  un  paralelismo  entre  el  anta
gonismo  de  los poderes  navales  ameri
cano  y  japonés  y  entre  los  esfuerzos
actuales  americano_soviético  para  do
minar  los mares.

Los  siguientes  hechos muestran  cIa-

ramente  la  tendencia  de  los  esfuerzos
del  imperialismo  soviético:

a)   Desde la  Segunda  Guerra  Mun
dial,  la  U.  R.  S.  S.  ha  construído  más
buques  de  guerra,  excepto  portavio
nes,  que  cualquier  otra  nación.

b)   El  comercio  exterior  chinoso
viético  se  ha  incrementado  en  un  90
por  100  desde  1953 hasta  el  momento
presente

c)   Los esfuerzos  chinos  en  la cons
trucción  de  una  flota  mercante  se  evi
dencian  en  el anuncio  publicado  en  no
viembre  de  1958  por  la  construcción
de  un  buque  mercante  en  el  tiempo
record  de  cincuenta  y  ocho días.

d)   El  programa  de  investigaciones
oceanográficas  de  los  soviétivos  sobre-
pasa  en  mucho  al  de  las  naciones  del
mundo  libre.

e)   La  actividad  de  las  flotas  de
pesca  soviéticas  en  el  Atlántico  y  Pa
cífico  no  se  limitan  a  las  campañas  de
pesca  ordinarias;  así  nos  lo  revela  el
hecho  de  la  proximidad  en  enero  de
1959,  de  un  pesquero  soviético  al  lu
gar  de  ruptura  de  un  cable  submari
no  atlántico.

f)   Las fuerzas  submarinaç  sovié
ticas  se  aventuran  cada  vez  más  en  el
Atlántico  y  existen  índices  (le  activi
dad  submarino  en  el  Mediterráneo.

g)   Ha entrado  en  servicio  un  rom
pehielos  soviético  propulsado  por  ener
gía  nuclear.

Un  segundo  índice  del  desarrollo
de  la  política  naval  post-staliniana  es
el  abandono  del  aislamiento  ruso,  re
plegada  sobre  el  continente  por  una
ofensiva  económica  ultramarina.  De
aquí  la  aparición  de  un comercio  orien
tado  hacia  el  poder  y  no  necesaria
mente  hacia  la  obtención  de  un  bene
ficio  óptimo.  Desde  1953,  los  repre
sentantes  de  la  industria  soviética  re
corren  las  rutas  comerciales  del  globo,
exponen  en  ferias  y  exposiciones  y  se
imponen  en  las  discusiones  económi
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cas  y  comerciales  con  ofertas  impre
sionantes.  En  el  campo  de  la  asisten
cia  económica  practican  políticas  que
contrastan  singularmente  con  los  pro
gramas  de  ayuda  americanos.  Desde
1954,  los  países  del  bloque  soviético
hati  concedido  uños  1.000 millones  de
dólares  en  créditos  a  catorce  países
subdesarrollados,  aunque  el 95 por  100
de  estos  créditos  se  han  concentrado
en  seis  países:  Yugoslavia,  India,  Af
ghanistán,  Egipto,  Siria  e  Indonesia,
considerados  como  de  gran  importan
cia  estratégica,  ya  que  se  encuentran
próximos  a  las  fronteras  chinosovié
ticas  y  son  preciosos  no  sólo  por  sus
recursos  propios,  sino  también  por
sus  cualidades  potenciales  de  estados
“amortiguadores”.  Fuera  de  Afgha
nistán,  todos  estos  países  tienen  acce
so  directo  al  mar.  La  situación  geográ
fica  de  Egip.to  e  Indonesia  en  parti
cular  hace  de  estos  dos  países,  en  con
tacto  con  el Canal  de  Suez  y  los estre
chos  de  Malaca;  objetivos  principales.

Esta  situación  impone  la  aparición
de  otro  aspecto  del  programa  naval  de
los  soviéticos : su  diversidad.  La  Unión
Soviética  no  sólo  desarrolla  sus  fuer
zas  navales,  sino  que  investiga  cons
tantemente  las  medidas  susceptibles  de
restringir  el  potencial  marítimo  de  los
aliados.  Estas  intenciones  se  han  evi
denciado  claramente  en  el  verano  de
1958  durante  la  conferencia  celebra
da  en  Ginebra.  La  delegación  sovéti
ca  se opuso a  la conclusión  de  un acuer
do  sobre  los  límites  de  las  aguas  te
rritoriales.  Sosteniendo  un  límite  de
doce  millas  y  pretendiendo  incluir  en
los  límites  territoriales  las  aguas  que
separan  las islas  de  un mismo  archipié
lago  (pretensión  igualmente  apoyada
por  Filipinas),  los  rusos  se  oponían
al  libre  tránsito  en  cerca  del  25  por
100  de  las  aguas  que  hoy  surcan  las
fuerzas.  navales.  El  problema  perma
nece  sin  solución,  y  estas  propuestas

rusas  se  tratan  con prioridad  en  todas
las  reuniones  celebradas  sobre  la  ma
teria.

El  rápido  desarrollo  del  programa
científico  de  los  soviéticos  es  otra  fa
ceta  de  los  esfuerzos  de  la  U. R.  S. S.
La  construcción  de  satélites  de  reco
nocimiento,  capaces  de  vigilar  e  ins
peccionar  los  océanos,  no  se  descarta.
Las  perspectivas  de  este  nuevo  pro
greso  para  la  seguridad  de  las  fuerzas
navales   los  convoyes  son  alarman
tes.  Los  éxitos  alcanzados  por  los  in
genios  teledirigidos  soviéticos  condu
cen  a  la  conclusión  lógica  de  que  es
tos  ingenios  han  sido,  o  serán,  adap
tados  a  la  guerra  en  el  mar,  de  super
ficie  y  submarina.  El  peligro  de  un
ataque  por  los  ingenios  transportados
por  una  fuerza  submarina  contra  un
litoral  industrial  o  grandes  centros  es,
al  menos,  igual  al  que  supone  un  ata
que  aéreo  contra  el  que  estamos  tan
bien  preparados.

Hemos  de  tender  hacia  la  rápida
adaptación  de  la  energía  nuclear  a  los
rompehielos  y  submarinos.  Sabemos,
por  la  experiencia  del  desembarco  an
fibio  de  Wonsan,  que  los  soviéticos
fabrican  minas  clásicas  muy  eficaces.
Las  autoridades  navales  rusas  no igno
ran,  por  supuesto,  el  valor  que  con
feriría  a  estas  minas  la  colocación  en
ellas  de  cargas  nucleares  en  las  opera
ciones  futuras.

Mas  aún  existe  un  factor  importante
en  el p.oder  naval  que  no  figura  en  un
programa  de  construcciones  ni  en  los
progresos  científicos:  la  experiencia.
La  historia  naval  soviética  es  una  su
cesión  de  episodios  discontinuos,  las
tradiciones  navales  rusas  están  debi
litadas  por  un  pasado  de  actividad  es
porádica,  de  ineficacia,  de  subordina
ción  del  mar  al  continente  y  de  le
vantamientos  y  motines.  No  obstan
te,  sería  peligroso  que  Occidente  cre-
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yera  que  la  carencia  de  experiencia
y  ‘os  continuos  descalabros  soviéticos
en  el  mar  presagian  fracasos  futuros;
por  el  contrario,  sería  sabio  y  pru
dente  que  los  jefes  de  las  armadas
aliadas  consideren  que  los  soviéticos
pueden  intentar  una  nueva  experien
cia  y  busquen  la  victoria  para  sus
fuerzas  navales  modernas  en  el  curso
d  un  conflicto  limitado.  Esta  prueba
de  fuerza  podría  tomar  1a  forma  de
una  acción  naval  conjunta  con  una
tentativa  chiúosoviética  continental,
o,  más  modestamente,  de  una  mani
festación  únicaniente  naval,  incluso  po
dría  intentarse  pof  una  nación  subor
dinada  a  los  soviéticos.

De  todos  iriodos,  esto  es  predecir
él  porzeñir  a  través  de  una  béla  de
crisfal,  más  no  sin  ciertos  precedentes
históricos  y  sin  jutificación  alguna.
Es  público  y  notorio  que  ciertas  po
tenciás  utilizaron  la  guerra  civil  es
pañola  para  experimentar  el  empleo
de  personal  y  material.  Igual  sucedió
en  la  guerra  de  Corea.  Mas  estas  ex
periencias  se  limitaron  a  ácciones  te
rrestres  y  aéreas.  Si  los actuales  din
gentés  del  Kremlin  hubieran  estádo
en  el  poder  durante  la  guerra  de  Co
rea,  lá.  acéión  continental  quizá  bu
biéra  Isido  reforzáda  por  ína  impor
tante  actividad  naval  soviética  ¡ Que
se  recuelde  ‘a  guerra  del  torso  en  el
Atlántico  durante  los  meses  que  pre
cedieron  a  la  entrada  en  guerra  de
los  Estados  Unidos  en  dicieihbre  de
1941!  Independientemente  de  los  as
pectos  psicológicos  e  internaciona
les  de. esta  guerra  no  declarada,  las
unidades  navales  americanas  ¿lue par
ticiparon  en  estas  acciones  adquirieron
una  experiencia  que  ayudó  a  la  Ar
mada  norteamericana  al  pasar  de  esta
guerra  larvada  al  conflicto  abierto.

Así,  entre  las  fuerzas  armadas  so

viéticas  tan  sólo  la  Marina  no  ha

efectuado  sus  pruebas.  Parece,  pues,
lógico  predecir  una  acentuada  activi
dad  de  las  armadas  chinosoviética  en
un  futuro  previsible.

La  ausencia  de  portaviones  y,  en
consecuencia,  la  dependencia  de  la  Ma
rina  soviética  de  bases  aéreas  conti
nentales  excluyen  una .acción  naval  de
superficie.  Un  razonamiento  lógico per
mite  adivinar  una  acción  naval  sovié
tica  bajo  la  forma  de  una  ofensiva  sub
marina  complementada  quizá  por  el
empleo  de  las  niinas  más  modernas  y
de  otras  armas  submarinas.  Yendo  aún
más  lejos en  estas  predicciones,  nos pa
rece  que  esta  acción  aventurada  se  lo
ca.lizaría  en  el. Pacífico  xtrenio,  pues,
de  otro  modo,  se presenta  el  riesgo  de
que  el  conflicto tome  proporciones  con
siderables  y  escape  de  todo  control.

Finalmente,  y  para  concluir,  indica
tuos  que  el  imperialismo  comunista  ha
evolucionado  en  sus  métodos  bajo  la
dirección  post-staliniana.  De  una  ofen
siva  estrictamente  militar  se  ha  pasa
do  a  una  ofensiva  económica,  cuyo
éxito  exige  1a proyección  hacia  ultra.-
mar  del poder  político,  de  la  capacidad
de  producción  industrial  y  de  los  va
lores  de  la  cultura  soviética.  Desde  la
}nuerte  de  Stalin  aparece  en  el  pen
samiento,  preparación  y  acción  mili
tares  de  los  soviéticos  un  gran  inte
rés  por  el  poder  marítimo.  Las  fuer
zas  nava]es  soviéticas,  que  vegetaban
a  la  :ombra  del  Ejército,  han  adqui
rido  una  nueva  importancia  estraté
gica.  Los  objetivos  soviéticos  y  la
oposicióu  de  los  aliados  a  la  realiza
ción  de  estos  objetivos  hacen  prever
un  choque  inevitable.  Las  fuerzas  na
vales  chinosoviéticai,  especialmente
el  arma  submarina,  quizá  aprovechen
cualquier  conflicto  limitado  para  desa
rrollar  sus  pruebas  en  fuego.

(Trad.  de  la  revista  United  States  Na
val  Institute  Froceedings.)
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“Curiosidades  que  dan  las  es

crituras  antiguas,  quando  hay
paciencia  para  leerlas,  que  es
menester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZUÑIGA:  Anoles
de  Sevilla,  lib.  2,  pág.  90.

12.1 58.—Cartografía.

a      El empingorotado
barroco  d e 1  si.
gb  xviii  produ

jo  no  pocas  obras  literarias,  con  títulos  lle
nos  de  pedantería;  los  mapas  y  cartas  no

se  libraron  de  esta  pequeña  vanidad  de  cier
tos  personajillos,  ufanos  de  figurar  como
autores  en  la  complicada  cartela,  tras  el  re
buscado  rótulo.

He  aquí  el  de  un  mapa  que  se.  conserva

en  el  Archivo  de  Indias,  de  Sevilla:

Iconisino  hidroterrero  o  Mapa  .Ceographi
co  de  la  América  Septentrional,  Delineado

y  observado  or  el  Contador  de  Reales  Aso-
pues  Don  José  Antonio  Villaseñor  y  Sán

chez..Año  1746.

12.159.—Espléndido  botín.a       Reinando Feli
pe  IT,  las  gale
ras  de  Su  Ma

jestad  tropezaron  con  las  embarcaciones  de
infieles  de  Bizerta,  rescataron  a  503  fora

do  y  cautivos  cristiános,  que  padecían  los
rigores  del  cómitre  berberisco  y  cogieron  a
600  moros  y  turcos,  que  tomaron  asiento  en
los  bancos  de  las  galeras  de  Su  Majestad

católica.
Por  el  éxito  de  la  jornada  se  concedió

permiso  a  los  soldados  para  aligerar  el  peso
a  los  barcos  vencidos.  Tan  buena  maña  se
dieron  los  nuestros  en  esta  tarea,  que  en  lá
media  hora  concedida  lograron  extraer  mo

nedas  y  objetos  que  fueron  valorados  en
230.000  escudos.
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12.160.—El  gallardete  azul.

     Puede asegurarse
que  este  distinti
vo,  t  a n  preciado

entre  los  modernos  veloces  transatlánticos,
comenzó  con  la  travesía  de  Liverpool  a
Boston  del  Britannia,  de  la  British  and

Nort  American  Royal  Miau  Stean  Pac
ket  Co.,  de  1.154  toneladas,  en  su  primer
viaje,  por  julio  de  1840,  realizado  en  ca

torce  días  y  ocho  horas,  iniciación  de  un
servicio  regular  a  base  de  este  vapor  y  sus
gemelos  Acadia,  Celedonja  y  Columbia.

En  los  diez  primeros  años  no  existió  en
realidad  una  verdadera  competencia  entre
éstos  y  los  demás  vapores  que  cruzaban  el
Atlántico  por  la  derrota  de  aquellas  latitu

des;  pero  en  el  1850  los  armadores  ameri
canos,  cuyos  excelentes  veleros  habían  go
zado  la  hegemonía,  intentaron  reconquistar
la,  y  con  la  ayuda  de  su  Gobierno  constru

yeron  los  Átlantic,  Pacific,  Baltic  y  Artic,
que  fueron  superiores  en  comodidad  y  andar

a  los  de  la  Cunard;  mas  la  quiebra  de  la
American  Line  abandonó  a  aquélla  el  ya

codiciado  gallardete  azul,  y  los  intentos  ame

ricanos  que  se  sucedieron  fueron  inútiles,

sobre  todo  al  ser  puesto  en  el  servicio  el

Persia  y  durante  el  período  que  medió  has

ta  1888.

El  Persia  (3.300  toneladas)  fué  el  pri

mer  buque  con  casco  de  hierro  que  tuvo  la

Cunard,  y  lució  el  gallardete  de  1857  a

1862,  alcanzando,  en  una  ocasión,  una  ve

locidad  media  de  doce  nudos  y  medio  al

realizar  la  travesía  Nueva  York-Queenstown

en  nueve  días,  una  hora  y  cuarenta  y  cinco

minutos.

Durante  el  período  1862-1867  se  mantuvo

el  trofeo  en  la  misma  Compañía,  alternan
do  en  los  topes  del  Scoticz  y  del  Russice,  és

te  el  último  transatlántico  de  ruedas  que  se

construyó.

l2.l6l.—Navegaciones  filológicas.

Bien  quisiéramos

que  esta  navega
ción  tuviera  ca

rácter  de  hoja  volandera  y  que  en  el  zig
zag  de  su  caída  el  viento  la  llevara  hasta
donde  se  cuecen  los  partes,  crónicas  y  co
mentarios  de  guerra,  que  por  su  cariz  cree

mos  será  tan  larga  que,  entre  otras  muchas
cosas,  hará  peligrar  la  propiedad  y  aun  el
buen  decir  en  punto  a  los  asuntos  marítimos.

Bien  está  el  neologismo.  .  .,  si  está  bien

y  no  existe  voz  ni  acepción  afortunada  que
pueda  sustituirlo;  pero  sucede  que  traducei
los  partes  en  el  propio  país  de  origen  per

sonas  que,  aunque  dominen  el  español,  no
poseen  el  busilis  del  tecnicismo;  y  en  casi
todas  las  ocasiones  se  toma  el  rábano  por
las  hojas.

Una  de  las  palabrejas  con  que  se  nos
torpedea  de  continuo  es  la  ya  inevitable  de
formación;  ulla  formación  de  aviones.

una  formación  naval.  .  .,  cuando,  sin  duda,
se  refieren  a  escuadra,  escuadrilla,  flotilla,
división,  grupo,  atruila...,  y  quién  sabe  si
alguna  voz  más.

Formación  es  el  modo  de  agruparse  va
rias  unidades  que  navegan  o  vuelan,  consti
tuyendo  un  conjunto  táctico,  y  así  la  escua

drilla  o  la  flotilla  como  la  escuadra,  sin  va
riar  en  sí,  pueden  cambiar  de  formación.

Confundirlas  sería  como  denominar  forma-
ción  a  una  compañía  o  a  un  regimiento,
cosa  que  no  puede  acontecer,  pues  los  tra

ductores  de  marras  son  más  terrestres
—léase  pedestres—  que  marítimos  o  aero

náuticos.
Tal  vez  saquemos  a  luz  algún  día  una

antología  de  los  barbarismos  y  barbaridades

que  están  haciendo  polvo  el  ya  escaso  voca
cabulario  técnico  del  lector  de  periódicos;  el
desbarajuste  es  tan  grande  ya,  que  nos  quie
ren  hacer  creer  que  en  Estocolmo  (noticia

del  12  de  diciembre)  confunden  los  pro
yectiles  con  los  impactos,  pues  al  referirse
a  cómo  fueron  alcanzados  por  los  aviones
torpederos  japoneses  el  Repulse  y  el  Prin
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ce  of  f’Va les,  radiaron  la  estupenda  nove

dad..  que  también  en  las  noticias  norteo
mericonas  se  pone  de  manifiesto  cierta  ex

traéeza  por  la  puntería  magnífica  de  los

japoneses  en  las  Filipinas,  a  pesar  de  que
lanzan  los  impactos  (;  !)  desde  una  altura

considerable...
En  realidad  esa  podría  constituir  la  ca

careada  arma  secreta:  algo  que  lanzase  ini-
pactos  —ya  hechos  y  •derechos—,  en  lugar

de  bombas  o  torpedos.

12.162._Colombia.

      El comercio  ma
rítimo  entre  Es

paña  y  el  nuevo
Estado,  entonces,  de  Nueva  Granada  fué
autorizado  por  Real  Decreto  de  3  de  julio

de  1838.

ser  inutilizado  y  desarmado  gracias  a  la  efi
caz  y  diligente  intervención  del  Comandan

te  del  Temerario,  Teniente  de  Navío  de

12.163.—TabaCO.

rector  de  la  Fábrica
llosa  al  Capitán  de
de  Castro.

El  Ministerio  de
Hacienda,  en

1836,  nombró  di-
de  Cigarros  de  la  Pa-
Navío  D.  Diego  Juan

12.164.—Guardias  Marinas.

Por  Real  Orden
de  25 de  noviem
bre  de  1838  se

creó  en  el  Depósito  Hidrográfico  de  Ma
drid  una  academia  de  ld  que  no  teníamos
noticia.

Se  dedicó  a  instruir  en  las  matemáticas
a  los  jóvenes  que  tenían  la  gracia  de  uso
de  uniforme  de  Caballero  Guardia  Mari

na  con  opción  a  plaza,  con  miras  a  ingre
sar  en  la  Armada  como  tales.

1•165.—ViejaS  fotos.

      En agosto  de
1908  fué  hallado
en  los muelles del

puerto  de  Barcelona  un  artefacto  que  pudo

primera  D.  José  María  Barrera  (2)  y  del

Alférez  de  Navío  D.  Francisco  Fernández

de  Celis  (1),  que  aparecen  en  la  foto.

12.166.—Máquinas.

9,  El  primer  reper
torio  de  voces  de

mando  para  que
en  los  vapores  los  comandantes  se  entiendan
con  los  maquinistas  lo  estableció  como  si

gue  la  Real  Orden  de  10  de  noviembre

de  1838:

Listo,  avante,  en  derrota,  forzar,  node

rar,  moderar  ,nás,  parar  y  ciar.

19611
93



MISCELANEA

12.167.—Estado  Mayor.

e
Ejército  el  Teniente  de

Osorio  y  Malleu.

12.1 68.—Machete.
A  pesar  de  su
terro  r  í fico  ma

chete  y  de  su
enérgica  actitud,  éste  policía  de  la  Brigada
Fluvial  de  la  ciudad  inglesa  de  Sunderland

no  podrá  evitar  la  disolución  de  esta  vieja
fuerza  de  policía,  creada  hace  más  de
cien  años  y  cuyos  medios  se  han  quedado
notablemente  anticuados.  Lo  de  menos  es

que  sus  miembros  llevaran  machetes  para

oponerse  a  cualquier  abordaje  de  piratas.
Lo  más  grave  era  que  la  laucha  del  servicio
de  incendios  tardaba  treinta  minutos  en  po

nerse  en  marcha  desde  que  se  recibía  un

aviso  urgente.  En  vista  de  ello  se  ha  deci

dido  la  supresión  del  anacrónico  servicio  y
los  quince  policías  encargados  de  él  pasa
rán  a  la  Policía  regular  de  Sunderland

12.  l69.—Supremo.

El  Tribunal  Su
premo  de  Guerra
y  Marina  pasó  a

denomjnarse  Tribunal  Especial  de  Guerra  y
Marina  por  Real  Orden  de  1  de  octubre
de  1836.

12.17O.—Nombre  de  buque  a  per
petuidad.

La  Real  Orden

_________________     de  12  de  diciem
bre  de  1848 re

suelve  que  haya  perpetuamente  en  la  Arma
da  un  buque  que  se  denomine  Martín  Al
varez

Excmo.  Sr.:  La  Reina  nuestra  Seáora,
de  conformidad  con  el  Parecer  emitido  por
17.  E.  en  su  comunicación  número  1.354,  fe
cha  5  del  corriente  mes,  referente  a  pro

Puesta  del  Mayor  General,  se  ha  dignado
resolver  que  en  lo  sucesivo  haya  Perpetua
mente  en  la  Armada  un  buque  del  Porte  de

diez  cañones  Para  abajo  que  se  denomine

Martín  Alvarez,  Para  constante  memoria  del
granadero  de  Marina  del  mismo  nombre

Perteneciente  a  la  tercera  compañía  del  no
vena  batallón,  que  hallándose  embarcado  en
el  navío  San  Nicolás  se  distinguió  Por  su
bizarría  sobre  la  toldilla  del  mismo  el  14
dc  febrero  de  1797  al  rechazar  el  abordaje
del  buque  inglés  de  igual  clase  el  Capitán,
donde  arbolaba  su  insignia  el  Comodoro
Nelson,  siendo  en  consecuencia  la  Real  yo
luntad  que,  desde  luego,  lleve  el  referido
‘sombre  la goleta  Dolorcjtas.  Quiere  al  pro

Pio  tiempo  5.  M.  que  esta  soberana  reso
lución  se  lea  al  frente  de  banderas  a  los
batallones  de  Marina,  como  Premio  debido

al  mérito  que  contrajo  aquel  valiente  solda
do,  cuya  memoria  debe  ser  eterna  en  los
anales  del  Cuerpo  a  que  Perteneció.

En  1838 pasó  a
servir  en  el  Es
tado  Mayor  del

Navío  D.  Antonio
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Pañuelo  negro  de  seda  al  cuello.  Pantalón
azul  o  blanco,  según  la  estación  o  clima.

Con  este  uniforme,  denominado  también

de  mar,  debían  de  llevar  las  caponas  y  cor

dones.

T  T  G    .  El  Guardia  Marina  de  segun4a,  a  partir
•          de esta  Real  Orden,  tanto,  en  el  de  gala

corno  en  el  de  mar,  se  distinguía  por  una
capona  en  el  hombro  derecho,  con  sus  cor

dones;  el  de  primera  llevaba  además  de  ésta
y  éstos  otra  capona  en  el  izquierdo.

Esta  Real  Orden  es  complemento  de  la
del  11  de  diciembre  del  año  anterior.

El  dorman  era  la  chaquetilla  que  lleva
ban  e  impusieron  como  moda  los  húsa
res.;  la  capona,  a  su  vez,  es  una  charrete

Para  el  de  faenas  a  bordo  se  adoptó  la
cachucha  (gorra)  de  plato  azul  circular  con

visera  y  sobre  ella  un  anclo  bordada;  galón
de  oro  en  la  circunferencia  o  entrada;  ca

rrillera  charolada’  y  dos  botones  de  anda
donde  parte  la  misma  en  ambos  lados.

Dorman  (chaquetilla)  azul  liso  con  dos
hileras  de  botones  de  anclo  pequeños,  sien

do  nueve  en  cada  lado,  y  cuatro  en  las  bo

camangas,  más  un  ojal  figurado  en  el  ene
lo  con  galón  estrecho  de  esterilla  de  oro.
Chaleco  azul  con  nueve  botones,  iguales  a
los  del  dorman,  en  una  hilera  al  centro.

ra,  pero  ‘sin  canelones  o  fleco,  propia  tam
bién  de  la  caballería.  La  cachucha  o  go

rra  aparece  por  vez  primera  en  nuestra  Ma
rina  con  esta  Real  Orden;  en  1840, según
creemos,  se  generalizó  para  toda  ella.  Fué

al  comienzo  de  plato  muy  grande.

12.172.—Veraguas.
El  derecho  que
tiene  el  Duque
de  Veragua  a

usar  el  uniforme  de  Almirante  de  Indias
data  de’ la  Real  Orden  de  2  de  julio  de  1836.

De  Real  Orden  lo  digo  a  V.  E.  a  los  fi
nes  consiguientes  y  en  contestación—Dios

guarde  a  V.  E.  muchos  años—Madrid,  12
de  diciembre  de  1848.—El  Marqués  de  Mo
lmns.—Señor  Subdirector  general  de  la  Ar
mada.

12.17 1.—Uniforme.
La  Real  Orden
de  20  de  febre
ro  de  1838  mo

dificó  sensiblemente  el  de  los  caballeros
Guardias  Marinas,  creando  el  de  diario.

En  el  de  gala  se  igualó  el  sombrero  al
de  los  Oficiales,  incluso  con  igual  ancho  del

galón  y  tamaño  de  la  borla  o  peinecillo.
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12.1 73.—Laureado.
Por  ¡a  acción  de

las  Ventas  y‘Ffr.
Puerto  de  Ar

mentía  (15  de  enero  de  1823)  le  fué  con
cedida  la  Orden  de  San  Fernando  al  Te
niente  de  Navío  D.  Juan  Calvete.

12.174.—Comida.
Una  Real  Orden
de  m a r z  o  de
1  7  5 9,  reiterada

por  otra  de  diciembre  de  1766  y  por  la  de

12  de  marzo  de  1780,  reguló  los  platos  que
podían  constituir,  aun  en  los  tiempos  de
pas,  la  comida  en  las  mesas  de  los  buques

de  guerra.
En  cada  una  sólo  podía  servirse:  sopa,

cocido  y  tres  platos  de  cocina,  al  mediodía,
y  para  la  cena,  dos  platos.

12.175.—Corsarios.

Según  una  infor
mación  reserva
da  del  Cónsul  de

España  en  Trípoli,  que  llegó  por  noviem
bre  de  1809,  Napoleón  hizo  presión  cerca

de  esta  regencia  para  que  enviasen  corsa
rios  al  Océano  para  apresar  buques  espa

ñoles.

12.176.—Alcaides.
El  último  alcai

o           de del  castillo  de
Guard  i  as  Mari

nas  de  Cádiz  fué  el  Alférez  de  Fragata  don
Manuel  de  Acosta,  que  lo  era  en  tiempo
de  su  venta  (1795)  al  particular  D.  Ma

nuel  González,  vecino  de  la  isla.

12.177.—La  longitud.
Desde  Hip  a rco

(siglo  xi),  con
su  cálculo  de

longitudes  por  los  eclipses  de  Luna,  hasta
dieciocho  siglos  más  tarde,  no  se  adelanta

nada  en  punto  a  la  obtención  de  esta  caurcie
nada  rebelde  al  navegante  tantos  años.  Has
ta  que  Kepler  (1571-1630)  aplicó  el  méto

do  de  los  eclipses  solares,  y- posteriormente
lo  de  ocultaciones  de  estrellas  por  la  Luna,
y  Galileo  (1563-1642)  descubrió  los  saté
lites  de  Júpiter,  apenas  se  había  adelan

tado  un  paso.

2.178.—Vocabulario.

Apopar  y  tam
bién  empopar,  es
decir,  volver  el

buque  la  popa  al  viento,  a  la  marea  o  co
rriente  o  a  algún  objeto  determinado,  como
también  calar  demasiado  a  popa,  en  cuyos
dos  casos  puede  decirse  también  empopar,

tiene  otra  acepción  menos  usada:  la  de  tras
lación  o  colocar  pesos  o  efectos  hacia  papa.

Pero,  en  este  caso,  no  vale  decir  em-popar.

12.179.—Sable.

El  sable  actual
parece  s e r  que
es  reglamentario

desde  1844;  anteriormente  su  forma  era

imprecisa,  pues  en  varias  Reales  Ordenes
aparece  diferente.

Así  al  establecerlo  para  los  Guardias  Ma
rinas  (20  de  febrero  de  1838)  se  expresa:
que  todos  usen  espada  sable,  igual  a  la
de  abordaje  que  ha  adoptado  la  oficialidad
de  la  Marina  inglesa  y  muy  comúnmente

los  de  la  española.

12.180.—Los  Borja.

De  e  ste  ilustre  -

linaje  val  e ncia

no,  que  dió  pon
tifices  y  santos,  fueron  algunos  marinos,
entre  ellos  dos  Capitanes  Generales;  el
uno,  D.  Melchor  de  Borja  y  Centelles,
que  obtuvo  el  bastón  de  las  galeras  de  Es
paña  en  1644, y  D.  Francisco  de  Borja  y
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Poyo,  Marqués  de  los  Camachos,  que  al
canzó  el  tercer  entorchado  en  1806,  sin

contar  el  que  también  lo  fué,  y  le  sucede
en  la  lista  de  ellos,  D.  Francisco  X.  de

Uriarte  (1836),  Borja  por  su  madre.
En  nuestros  días  figuró  otro  de  este

apellido  que  falleció  de  Capitán  de  Fra
gata.

12.181.—Hace  25  a?ios.

Próximamente  se

            verificará en  los
astilleros  alema

nes  de  Wilhelmshaven  la  botadura  del  pri
mer  acorazado  alemán  de  26.000  tonela
das.  Este  buque  y  su  gemelo,  en  construc

ción  en  Hamburgo,  fueron  puestos  secre
tamente  en  grada  el  año  pasado.  Son  muy
notables,  desde  el  punto  de  vista  de  pro
tección,  basada  en  las  lecciones  de  Jut

landia.  En  cambio,  la  artillería  es  más
bien  pequeña:  nueve  cañones  de  180  milí
metros,  de  un  modelo  nuevo  de  tiro  rápi

do,  montados  en  torres  triples,  dos  a  proa
y  uno  a  popa.

Otros  buques  que  pronto  podrán  botar-
se  son  dos  cruceros  de  10.000  toneladas,
con  cañones  de  203  milímetros,  y  16  des
tructores  de  1.650  toneladas.

El  tercer  acorazado  de  bolsillo,  Adnsiral
Gral f-SPee,  entrará  en  servicio  el  próxi
mo  enero.  Se  está  terminando  el  crucero
I’Jurnberg,  sexto  de  los  construidos  des
de  la  guerra,  y  pronto  entrará  en  servicio

el  buque-escuela  de  artillería  Brumer,  igual
al  Brenvse, ya  en  servicio.

El  personal  comprende  32.000  hombres,
habiendo  sufrido  un  aumento  de  17.000 en

estos  dos  últimos  años.

*  *  *

Está  ya  casi  terminado  en  la  factoría

de  Freiderichshafen  el  nuevo  Zeppelin,  que
entrará  en  servicio  el  próximo  año.  En  él
se  han  introducido  interesantes  perfeccio

namientos  sobre  el  Gral j-Zeppelin,  tan  co
nocido  por  la  regularidad  con  que,  desde
varios  años  a  esta  parte,  ha  venido  efec
tuando  sus  periódicas  travesías  transatlán

ticas.
El  gas  sustentador  será  helio,  y  el  carbu

rante,  aceite  pesado;  en  lugar  de  cinco  ile-

vará  solamente  cuatro  motores,  con  potencia
de  4.400  c.  y.;  es  decir,  aproximadamente
el  doble  que  en  el  dirigible  anterior.  Los

pasajeros  dispondrán  de  unos  400  metros
cuadrados,  superficie  cuádruple  que  en  el
Graff-ZeppeIin.  Para  viajes  de  un  día  po
drá  el  LZ-129  embarcar  hasta  150  pasaje
ros  y  25  toneladas  de  mercancías.  Todos  los
camarotes  disponen  de  calefacción  central,

agua  fría  y  caliente,  un  pequeño  armario  y

mesita  escritorio.  InnovaciOlleS  interesantes
son  la  cubierta  de  paseo  y  el  saloncito  pa

ra  fumar,  cosa  esta  última  que  hasta  ahora
estaba  prohibida  absolutamente  por  temor
al  incendio.  Todos  los  muebles  están  cons
truidos  con  aleaciones  ligeras  de  aluminio,
y  la  decoración,  de  gusto  exquisito,  se  ins

pira  en  paisajes  sobre  los  que  vuela  el  di
rigible  y  en  la  historia  de  la  navegación

a&ea.  No  podía  faltar  un  moderno  apa-
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rato  de  recepción,  gracias  al  cual  el  pasaje

podrá  escuchar  los  programas  musicales  y
noticieros  radiotelefónicos  de  todo  el  mundo.

*  *  *

En  la  bahía  japonesa  de  Sagami  ha  efec

tuado  sus  pruebas  un  submarino  de  11  me
tros  de  eslora  y  1,83  de  manga,  construído
especialmente  para  exploraciones  submari
nas.

Su  propulsión  está  asegurada  en  superfi
cie  por  un  motor  de  25  c.  y.  y  en  inmer
sión,  por  uno  eléctrico  de  12  kilovatios.  Dos
grandes  portillos  permiten  las  observaciones
y  las  fotografías  submarinas

Puede  permanecer  bajo  el  agua  4,5  ho

ras  y  descender  a  60  metros.

El  4  de  octubre  tuvo  lugar  en  la  bahía
de  Tokio  una  revista  naval.  El  Emperador,
desde  su  palacio,  presenció  el  paso  de  120
buques  de  la  Marina  de  Guerra,  todos  mo
dernos.  Después  las  dotaciones  de  la  Flota,
en  número  de  40.000  hombres,  desfilaron
ante  el  Emperador.

Según  círculos  diplomáticos  del  Extremo

Oriente,  esta  revista  ha  tenido  una  gran  im
portancia  política.  En  efecto,  poco  después
la  Flota  inglesa,  que  se  encontraba  en  los
mares  de  China,  se  ha  reunido  en  Singa

pur  y,  por  primera  vez  desde  1900, no  hay
en  las  aguas  chinas  un  solo  buque  de  gue
rra  británico.  Se  cree  que  existe  un  acuer
do  entre  Inglaterra  y  Japón  por  el  cual

este  último  ha  prometido  proteger  los  in
tereses  ingleses  en  China  durante  todo  el

período  de  tensión  europea.  Este  acuerdo
entre  Londres  y  Tokio  es  muy  significativo

en  el  momento  en  que  se  van  a  abrir  las
conversaciones  preliminares  para  la  prepa
ración  de  la  futura  Conferencia  naval.

*  *  *

Según  el  corresponsal  de  la  Press  Asso
ciation,  los  italianos-  están  convirtiendo  rá

pidamente  el  puerto  de  Massaua  (Eritrea)

en  una  formidable  plaza  fuerte.  Han  monta
do  en  posiciones  ocultas,  a  pocas  millas  al
norte  de  dicho  puerto,  baterías  de  380  mi
límetros,  que  alcanzan  cerca  de  37.000  me

tros.  Igualmente,  dominando  la  bahía,  se
han  instalado  cañones  de  101  milímetros,  y
en  las  islas  situadas  fuera  del  puerto,  pie
zas  de  101  y  152  milímetros.

Con  una  base  así  protegida  la  potencia
ofensiva  de  las  fuerzas  italianas  en  el  Mar
Rojo  es  formidable.

*  *  *

El  día  20  de  noviembre  falleció  en  Lon
dres  Sir  John  Rutshworth  Jellicoe,  Almi
rante  que  fué  de  la  Gran  Flota  británica

durante  la  batalla  de  Jutlandia,  a  conse
cuencia  de  un  enfriamiento,  degenerado  en
pulmonía,  contraído  durante  la  conmemo
ración  del  armisticio,  el  día  11,  frente  al
cenotafio  del  Whitehafl.

*  *  *

En  los  astilleros  del  Havre  se  le  han  co
locado  nuevas  hélices  al  transatlántico  Nor
mandje.  Son  las  terceras  que  se  le  montan

con  propósito  de  evitar  la  trepidación  a
bordo  durante  la  navegaci6n.

*  *  *

En  la  revista  francesa  La  France  Mili
taire,  el  General  A.  Nissel  publica  un  ar
tículo  sobre  la  aviación  embarcada,  en  el

que,  después  de  hablar  de  su  importancia,
siempre  en  aumento  .y  de  los  tipos  deavio

nes  necesarios  para  la  Marina,  examina  e
nuevo  problema  que  presenta  el  autogiro,

y  consagra  una  gran  parte  del  artículo  al
personal,  diciendo  que  cualquiera  que  sea
la  organisación  de  la  aviación,  el  personal
embarcado,  si  no  Perteneciese  or  completo
a  la  Marina,  debe  estar  tan  adiestrado  como

los  marinos  para.  servir  en  la  mar.
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El  autor  termina  asegurando  que  en  Fran
cia,  a  pesar  de  la  creación  del  Ministerio

del  Aire,  el  personal  de  Oficiales  de  la
Aviación  naval  se  ha  conservado  marino,
tanto  en  la  aviación  de  cooperación,  como
en  la  embarcada,  y  todo  el  personal  subal
terno  es  también  marino.

*  *  *

Las  maniobras  navales  de  la  Flota  estado
unidense,  realizadas  la  primavera  pasada,
han  demostrado  claramente  que  la  autono
mía  de  la  Flota  está  limitada  por  la  falta

de  buques  auxiliares.  Para  que  una  guerra
naval  se  desarrolle  en  condiciones  favora
bles  es  necesario  que  los  modernos  buques

de  guerra  vayan  escoltados  por  buques  auxi
liares  que  los  aprovisionen  de  combustible  y

municiones.
El  Almirante  Standley  ha  declarado  que

particularmente  en  lo  que  se  refiere  a  los
petroleros,  la  Flota  americana  es  inanifies
tamente  inferior  a  la del  Japón  y  Gran  Bre

taña.  Los  petroleros  actualmente  en  servicio
no  pueden,  en  ningún  caso,  por  su  velocidad
e  instalación  técnica,  rivalizar  con  los  in
gleses  y  japoneses.

Si  la  Flota  americana  quiere  alcanzar  en

1942  la  potencia  que  le  asignó  el  Tratado
de  Wáshington,  es  de  todo  punto  indispen
sable  que  disponga  de  los  buques  auxilia
res  necesarios  que  la  hagan  digna  de  su
prestigio  nacional.

*  *  *

En  la  próxima  Conferencia  Naval  se  pre
sentarán  las  siguientes  reivindicaciones:

Italia  desea  la  paridad  con  Francia.  Aun
que  actualmente  construye  los  dos  acoraza
dos  más  grandes  del  mundo,  estaría  dispues
ta  a  discutir  la  reducción  del  tonelaje  dé
las  futuras  construcciones  navales.  Es  müy

posible  que  la  Delegación  italiana  pida  la
neutralización  de  ciertas  bases  estratégicas

del  Mediterráneo.
*  *  *

Francia  pedirá  la  limitación  global.  Sos

tendrá  la  tesis  inglesa  de  reducción  del  to
nelaje  unitario.  Respecto  a  las  unidades  li

geras,  pretenderá  construirlas  a  su  gusto,
tanto  de  superficie  como  submarinos.  No
desea  menos  de  90.000 toneladas  de  subma
rinos.

*  *  *

Japón  impugna  el  sistema  de  proporcio
nes  y  pide  la  paridad  completa  con  la  Gran

Bretaña  y  Estados  Unidos.  No  desea  la
abolición  de  los  submarinos,  por  conside
rarlos  como  el  arma  defensiva  por  excelen
cia.  Pero,  por  el  contrario,  pide  la  aboli
ción  de  los  acorazados  y  portaviones.  Igual
mente  tratará  la  cuestión  de  la  fortificación

de  las  Bases  Navales  del  Pacífico.

*  *  *

Estados  Unidos  piden  el  mantenimiento
de  las  actuales  proporciones.  No  aceptarán
reducciones  en  los tonelajes  fijados  en  Wásh

ington  de  35.000  toneladas  para  los  acora
zados  y  10.000  para  los  cruceros.  Sostienen
la  tesis  inglesa  de  abolición  de  los  subma
rinos,  pero  no  se  muestran  favorables  a  los

de  defensa  costera.

*  *  *

Gran  Bretaña  desea  la  limitación  propor
cional  del  tonelaje,  tanto  total  como  por  ca
tegorías;  en  el  primer  caso  sugiere  alejar-

se  en  cualquier  categoría  de  las  dimensio
nes  excesivas.  Pide  también  la  limitación
cualitativa,  reduciendo  el  tonelaje  y  el  ca
libre  para  todos  los  futuros  buques  -y -pro
pone  un  máximo  de  25.000  toneladas  para

los  acorazados  y  7.000  para  los  cruceros.
Igualmente  desea  que  cada  potencia  anun
cie  su  programa  de  construcciones  navales
para  -un  período  de  cinco  años.  Por  último
reclama  la  abolición  total  de  los  submari

nos  o,  por  lo  menos,  la  reducción  de  su  to
nelaje  al  necesario  para  asegurar  la  de
fensa  de  costas.
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12.184.—Hidalguía.

Por  Real  Orden
de  21  de  sep
tiembre  de  1836

se  restableció  el  Real  Decreto  de  19  de  agos
to  de  1811,  que  determinó  la  abolición  de
pruebas  de  nobleza  para  ingresar  como

Guardia  Marina.

l2.185.—Guayabos.

Cuando  D.  Mar
tín  Fernández
de  Navarrete,

con  otros  Alféreces  de  Fragata  más  (1786)
cursaba  los  Estudios  Mayores.,  que  ahora
decimos  de  Sabios,  en  Cartagena,  bajo  la
dirección  del  gran  Císcar,  hubo  por  lo  vis

to  una  gestión  de  señoritas  cerca  de  Ma
zarredopara  que  pudiesen  asistir  a  la  hora

del  paseo.  Entre  los  papeles  de  D.  Martín
se  hallan,  a. este  propósito,  estas

DECIMAS

A  unas  sefioritas  que  pretendieron  que
se  mudasen  las  horas  del  repaso  pos
gozar  más  tiempo  cc.n su  amante  y  no

lo  Consiguieron.

Vuestra  Pretensión  fue’ en  vano
y  os  causó  grave  dolar
no  consegu&  Vuestro  amor
can  lo  que  ‘juedase  ufano;
Cierto  fué  rigor  tirano,
impiadado  y  muy  adusto
no  Condescender  al  gusto.
de  Damas  de  tal  fineza,
de  tal  garbo  y  gentileza,
Pues  donde  hay  esto,  es  muy  justo.

Pretendisteis  trasladar
y  disminuir  al  instante
las  horas  que  vuestro  amante
las  tiene  para  estudiar;
y  quisisteis  que  en  hablar
se  gastaren  quisicosas,
(,mores  y  otras  mil  cosas
que  tan  adyacentes  son
á  los  que  de  Corazón
aman  las  Damas  hermosas.

Es  Suceso  de  estrañeza,
y  aún  es  Contra  la  razón,
abatir  la  Pretensión
de  unas  Damas  de  belleza
Porque  la  Naturaleza,
Para  su  Pro j5ia  defensa,
no  les  dió  más  recompensa
ni  más  armas,  ni  ventura,
que  fué  darles  la  hermosura
Para  librarles  de  ofensa.

Mas  de  estar  libre  el  deseo
es  la  causa  de  estudiar
Para  después  bien  gozar
con  su  amor,  dulce  recreo.
De  Gupido,  é  Himeneo
ias  fuerzas  son  naturales
y  hermanas  son  tan  iguales
que  or  gozar  de  cualquiera
pasa  uno  una  pena  fiera
y  muchas  males  mortales.

.,loo

.12.l82.—Corredera

Inventó  una,  me
_________________     cánica,  en  1836,

D.  Pedro  Agus
•tín  de  Rojas,  que  fué  mandada  ensayar  por

los  buques  de  la  División  del  Cantábrico.

12.  l83.—Almirantazgo.

La  Junta  Supe
rior  del  Gobier
no  de  la  Arma-

28  de  septiembre
la  Junta  de  Almi

da  quedó  suprimida  en
de  1836,  y  se  restableció

rantazgo,  creada  en  1811.
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CAMPEONATOS DEPORTIVOS
DE  LA MARINA, 1960

E N los  primeros  días  del  pasado  mes  de  noviembre,  en  el  nuevo  Campo
de  Deportes  de  la  Marina  en  Ciudad  Lineal,  y  con  carácter  de  prueba
de  instalaciones,  se  celebraron  las  competiciones  atléticas,  deportivas

y  de  aplicación  militar  correspondientes  a  la  segunda  parte  de  los  Campeona
tos  de  la  Marina.  La  inclemencia  del  tiempo  restó  brillantez  a  los  actos y  obligó
a  realizar  algunas  pruebas  entre  continuos  chubascos,  lo  que  perjudicó  a  los
atletas,  pues  de  haber  corrido  coñ  la  pista  en  mejores  condiciones  probable
mente  habrían  mejorado  sus  marcas;  pero  dió  oportunidad  para  comprobar  la
bondad  del  drenaje  en  el  campo  de  césped  y  pistas  de  atletismo  y  nulitar.

La  correcta  armonía  del  conjunto  de  instalaciones,  y  su  emplazamiento  en
cota  elevada  dominando  bellas  perspectivas,  merecieron  elogios  unánimes  de
las  Jerarquías  del  deporte  nacional,  representaciones  de  los Ejércitos  y  público.
en  general.  La  inauguración  oficial  de  la  totalidad  de  la  Zona  Deportiva  se
prevé  para  el  otoño  del  próximo  año,  en  que  probableme1te  estarán  termina
das  las  obras  correspondientes  a  la  piscina  cubierta,  canchas  de  tenis,  balon
cesto  y  frontón.

La  gran  manifestación  deportiva  que  hemos  tenido  ocasión  de  presenciar
ha  evidenciado  una  organización  en  marcha  ascendente,  con  nutridas  y  entu
siastas  agrupaciones  de  participantes  así  como  el acierto  del  Mando  en  su  afán
de  mejorar  la preparación  física  del  personal  y  proporcionar  estas  instalaciones,
que  permitirán,  en  un  próximo  futuro,  una  esperanzadora  superación  en  el
atletismo  naval.

C  o ni  p  e  t  i c  i  o  n  e  s.

El  programa  a desarrollar  dentro  de  los Campeonatos  de  la  Marina  para  1960
se  planteó  por  la  Junta  Central  de  Educación  Física  y  Deportes  en  dos  partes:
una,  correspondiente  a  las  competiciones  de  atletismo,  deportivas  y  de  aplica
ción  militar  a  realizar  en  Madrid,  en  el  Campo  de  Deportes  de  Ciudad  Lineal,
y  la otra,  con las  náuticas  y  de  aplicación  marinera  en  Marín,  en  la  Escuela  Na
val  Militar.

A  t  1 e  t  i s  m  o.-

Se  celebraron  tres  reuniones,  con  un  programa  de  pruebas  más  completo
que  el  de  años  anteriores,  en  las  que  participaron  equipos  ct.e los  tres  Depar
tamentos  Marítimos,  Bases  Navales,  Flota,  Jurisdicción  Central  .y  el  de  Alum
nos  de  la  Escuela  Naval  Militar.  En  las  17  pruebas  realizadas  se  puso  de  ma
nifiesto  —pese  a  la  inclemencia  del  tiempo—  la  voluntad  y  corrección  depor
tiva  de  los 140 atletas  participaflteS  cuyo conjunto  estaba  integrado  por  22 Ofi
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ciales,  22  Alumnos  de  la  Escuela  Naval  Militar,  3  Suboficiales,  17  cabos,
48  marineros  y  28  soldados  de  Infantería  de  Marina.

Por  primera  vez  se  ha  dado  el  caso  de  que  un  equipo  departamental  haya
superado  al  de  Alumnos  de  la  Escuela  Naval  Militar.  Ha  sido,  en  esta  ocasión,
el  conjunto  atlético  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  compuesto  casi  exclusivamente
por  marineros,  el  que  ha  conseguido  el  primer  puesto  de  la  clasificación,  se
guido  de  la  Escuela  Naval  Militar,  Cartagena  y  Cádiz.

Como  velocistas  destacaron  el  marinero  Veiga,  de  El  Ferrol  del  Caudillo;
‘el  Guardia  Marina  González-Aher  Suevos;  el  Alférez  de  Fragata  Díaz  Gran-
da,  de  Cartagena,  y  el  Aspirante  Fontán  Suanzes.

En  medio  fondo,  el  marinero  Vizoso,  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  batió  los
records  de  la  Marina  de  400  y  800  metros,  que  estableció  en  52”S  y  2’01”9,
respectivamente,  seguido  del  contratado  Meca,  también  de  Et  Ferrol  del  Cau
dillo;  el  Alférez  de  Fragata  Nadal  de  Uhler,  de  Cartagena.,  y  los  marineros
Martí  y  Docal,  de  Cádiz.

En  1.500 y  3.000  metros  sobresalió  la  actuación  de  los  marineros  Pita  y
Peña,  de  El  Ferrol  del  Caudillo;  soldado  de  Infantería  de  Marina  Cañadas,
de  la  Jurisdicción  Central;  marinero  Docal,  de  Cádiz,  y  marinero  Bascuas,  de
El  Ferrol  del  Caudillo.

En  110  vallas,  los  Alumnos  García  Tomás  y  Méndez,  marinero  Otermin,
de  El  Ferrol  del  Caudillo,  y  marinero  Zarzuela,  de  Cádiz.

En  saltos  de  altura,  los  Alumnos  Díaz  del  Río,  Méndez  y  Ros  Sevilla  aca
pararon  los  tres  primeros  puestos,  seguidos  del  marinero  Tapias  y  Alférez  de
Fragata  Díaz  Granda,  de  Cartagena.

En  longitud,  el  Guardia  Marina  Albarracín  consiguió  la  mejor  marca,  se
guido  de  Oriol  Parpal,  de  la  Jurisdicción  Central;  Alférez  de  Fragata  Fernán
dez  Portal,  de  Cartagena,  y  Guardia  Marina  Lara.
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En  triple  salto,  el  Guardia  Marina  Ros  Sevilla  igualó  el  actual  record  de
la  Marina,  seguido  de  Díaz  Granda,  Oriol  Parpal,  de  Madrid,  y  cabo  Barreiro,
de  la  Escuela  Naval  Militar.

En  peso  destácó  el  Guardia  Marina  Méndez,  con  un  tiro  de  11,70 ni,  se
guido  del  marinero  Bilbao,  de  Madrid;  marinero  Martínez,  de  Cádiz,  y  Alfé
rez  de  Fragata  Díaz  Granda,  de  Cartagena.

El  cabo  Barreiro,  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  Guardia  Marina  Méndez;  ma
rinero  Vázquez,  de  Cádiz,  y  marinero  Gutiérrez,  de  El  Ferrol  del  Caudillo,
fueron  los  mejores  en  disco.

En  jabalina,  el  marinero  Ferré,  de  Cartagena,  es promesa  de  plusmarquista,
con  sus  46,36  m,  seguido. del  cabo  Barreiro  y  marinero  Uriharrena,  de  El  Fe
rrol  del  Caudillo,  y  Guardia  Marina  Méndez.

Y,  por  último,  el  nuevo  record  de  la  Marina  en  martillo,  que  establece  en
40,485  ni  el  marinero  Navarro  Piris,  de  Cádiz,  seguido  de  Gutiérrez  y  Louzao,
de  El  Ferrol  del  Caudillo,  y  el  cabo  de  la  Milicia  Naval  Universitaria  Suma
rroca,  de  Madrid.

Merece  destacarse  la  escasa  diferencia  en  las  marcas  de  los  finalistas,  y  el
que  se  hayan  conseguido  cuatro  nuevas  plusmarcaS  para  la  Marina.  Tanto  esta
competición,  como  la  de  Natación,  celebrada  en  Marín,  fueron  exponente  de
la  labor  desarrollada  por  la  Junta  de  Educación  Física  y  Deportes,  por  ser  las
de  participación  más  numerosa  y  comprender  unas  pruebas  en  las  que  la  pre
paración  de  atletas  y  nadadores  no  se  puede  improvisar.  y  exige  una  constante
y  eficaz  atención.

Patrullas  militares.

El  programa  para  estas  patrullas  se  organizó  —como  en  años  anteriores—
siguiendo  las  normas  establecidas  por  el  Estado  Mayor  Central  del  Ejército
para  el  Adiestramiento  Físico-Militar,  y  constaba  de  las  pruebas  de  marcha
de  6  km,  con  carrera  de  200  m,  tiro,  natación  utilitaria,  lanzamiento  de  gra
nadas  y  recorrido  de  obstáculos.  En  esta  ocasión  se  unificó  la  realización  de
las  dos  últimas,  intercalando  los  lanzamientos  en  el  recorrido  de  obstáculos,
lo  que  proporcionó  mayor  realidad  a  la  prueba.

Obtuvo  el  primer  puesto  la  patrulla  del  Tercio  del  Sur  de  Infantería  de
Marina,  mandada  por  el  Teniente  Flethes  Scharfhausen,  que  alcanzó  una  mar
ca  superior  a  todas  las  conseguidas  en  años  anteriores,  seguida  de  la  del  Ter
cio  de  Levante,  al  mando  del  Teniente  Bendito  y  Martínez  de  Bujo.  Fuera
de  concurso  se  clasificó,  con  elevada  puntuación  la  del  Cuartel  de  Instrucción
de  Cádiz.

Fútbol.

Participaron  los  equipos  campeones  de  los  tres  Departamentos  y  el  de  la
Base  Naval  de  Baleares,  que  jugaron  dos  partidos  semifinales,  uno  de  con
solación  para  tercero  y  cuarto  puestos,  y  uno  final,  entre  los  de  Cartagena  y
El  Ferrol  del  Caudillo,  en  el  que  este  último  obtuvo  destacada  victoria.
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En  el  partido  final,  celebrado  el  día  12,  tuvo  lugar  Ja clausura  de  los  Cam
peonatos  con  la  entrega  de  premios  por  el  excelentísimo  señor  Ministro,  Al
mirante  Abarzuza,  a  quien  acompañaban  representaciones  de  los  Ejércitos  y
Delegado  Nacional  de  Educación  Física  y  Deportes.  En  este  acto  le  fué  entre
gada  a  Su  Excelencia,  por  el  Presidente  del  Ferrol  C.  F.,  una  artística  placa
con  el  nombramiento  de  Presidente  de  Honor  de  dicho  Club,  distinción  que  el
Almirante  Abarzuza  agradeció  con  emotivas  palabras,  significando  especial
mente  la  importancia  y  atención  que  le  merece  el  atletismo  como  actividad  de
portiva  básica  para  la  preparación  física  del  personal.

Tiro.

Arma  corta,  en  las  modalidades  de  precisión  y  duelo,  olímpico  y  fusil  de
guerra  a  50  m,  sobre  blanco  redúcido  del  de  300  m,  para  Jefes,  Oficiales  y
Suboficiales.  Tirada  especial  de  fusil,  en  las  mismas  condiciones  que  la  anterior,
para  equipos  de  tres  patrulleros  de  cada  una  de  las  patrullas  militares.

Es  de  destacar,  en  la  prueba  de  precisión  y  duelo,  la  actuación  del  Coman
dante  de  Infantería  de  Marina  Corral  Baena,  al  conseguir  con  506  puntos  la
mayor  marca  establecida  hasta  el  momento  para  la  Marina.

Natación.

Esta  competición  —que  con  la  de  patrullas  navales  y  regatas  de  snipes  se
celebró  en  Marín  el  pasado  mes  de  julio—  tuvo  lugar  por  primera  vez  en  la
piscina  de  la  Escuela  Naval  Militar,  cedida  con  carácter  de  prueba  lor
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la  Empresa  Nacional  Bazán,  debidó  a  que  aún  no  había  sido  entregada  ofi
cialmente.

Participaron  en  ella  65  nadadores  de  las  distintas  Jurisdicciones,  y  com
prendía  ocho  pruebas  de  natación  deportiva  y  otras  cinco  de  un  pentathlon  de
natación  de  combate,  de  aplicación  esencialmente  militar,  ambas  con  puntua
ción  unificada  para  la  Copa  de  la  Marina.

Dicho  pentathlon  se  incluyó  por  primera  vez  en  los  Campeonatos,  tanto  por
la  utilidad  de  sus  enseñanzas  como  por  ser  reglamentario  en  el  C.  1.  S. M.  para
los  campeonatos  internacionales  militares  de  natación  que  dicho  Organismo
viene  celebrando  anualmente  entre  equipos  de  las  Fuerzas  Armadas  que  lo  in
tegran,  entre  los cuales  figura  España.

En  natación  deportiva  se  consiguieron  marcas  importantes,  que  han  mejo
rado  notablemente  las  de  años  anteriores  con  seis  nuevas  plusmarcas  como
puede  verse  en  los  resultados  técnicos  que  figuran  al  final,  destacando  la  múl
tiple  actuación  del  Guardia  Marina  Rodríguez  junquera  en  100  y  400  libres,
100  espalda  y  relevos  3 X  100  y  4><  100;  cabo  de  Infantería  de  Marina  To
ribio  Capilla,  de  Cádiz,  en  100  y  400  libres,  y  plusmarquista  en  1.500,  con
22’59”7;  marinero  Jiménez,  de  El  Ferrol  del  Caudillo  en  400  libres  y  plus
marquista  en  100 espalda  y  100 mariposa,  én  1’17”  y  1’12”5.  respectivamente;
cabo  de  la  Milicia  Naval  Universitaria  Gallés,  en  los  100  libres;  marinero
Layrón,  de  Baleares,  plusmarquista  en  100  braza,  con  1’24”2,  y  en  relevos,
dos  plusmarcas  del  equipo  de  la  Escuela  Naval  Militar,  con  Junquera,  Casaú
y  Gallés,  en  3  X  100  estilo,  4’l”l,  y  Junquera,  Castañeda,  Pobil  y  Gallés,  en
4  X  100  libres,  con  4’45”5.

En  natación  de  combate  participaron  equipos,  con  un  mínimo  de  tres  nada
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dores,  de  Cádiz,  Cartagena,  El  Ferrol  del  Caudillo,  Baleares  y  Madrid.  siendo
preciso,  para  clasificarse  individualmente,  superar  las  cinco  pruebas,  y  para  la
de  equipos,  que  lo  lograsen,  cuando  menos,  tres  de  sus  componentes.  La  du
reza  de  estas  pruebas,  que,  como  se  ha  dicho,  se  celebraban  por  primera  vez,
aconsejó  el  reducir  alguno  de  los  recorridos  y  simplificar  en  parte  los  obs
táculos.

En  la  clasificación  individual  resultó  campeón  el  marinero  Layrón,  de  Ba
leares,  y  subcampeón  el  cabo  de  Infantería  de  Marina,  de  Cádiz,  Toribio  Ca
pilla,  y  en  la  de  equipos,  el  de  la  Base  Naval  de  Baleares,  seguido  del  de  Cádiz.

Patrullas  navales.

Comprendía  esta  prueba  un  conjunto  de  ejercicios  tipicimente  marineros,
que  se  vienen  estimando  del  máximo  interés  para  el  adiestramiento  del  perso
nal  en  las  faenas  de  a  bordo  y  su posible  utilidad  en  operaciones  tipo  comando,
cuyos  ejercicios  pueden  practicarse  independientemente  para  ser  realizados  lue
go  sobre  un  recorrido  naval  dispuesto  al  efecto.

Participaron  seis  patrullas,  que  realizaron  tres  recorridos  cada  una  contra
reloj,  y  el  promedio  de  los  dos  tiempos  mejores  dió  la  clasificación.  En  años
anteriores  se  realizaban  sólo  dos  recorridos,  pero  la  diversidad  de  ejercicios  y
dificultad  de  alguno  de  ellos  aconsejaron  el  elevarlos  a  tres  para  que  todas  las
patrullas  pudieran  téner  iguales  probabilidades.

Resultó  vencedora  la  del  Cuartel  de  Instrucción  de  Cádiz,  mandada  por  el
Teniente  de  Navío  Mesa  Galán,  si  bien  la  del  Tercio  del  Sur  de  Infantería
de  Marina,  al  mando  del  Teniente  de  la  M.  N.  U.  Llironés  Mateos,  que  parti
cipaba  fuera  de  concurso  por  haber  quedado  en  segundo  lugar  en  los  campeo
natos  locales,  tuvo  una  actuación  muy  destacada.

Regatas  de  snipes,

Participaron  en  esta  regata  para  la  Copa  Marqués  de  la  Victoria  19 balan
dros  de  las  distintas  Comisiones  navales,  que  corrieron  cuatro  pruebas,  resul
tando  primero  de  la  clasificación general  el  Curuxeiras  de  El  Ferrol  del  Cau
dillo;  patrón,  Teniente  de  Navío  Leira  Pena,  que  se  adjudico  la  copa  donada
or  el  excelentísimo  señor  Ministro  de  Marina.  Y  para  la  Copa  Marqués  de
la  Victoria,  la  Comisión  Naval  de  Regatas  de  El  Ferrol  del  Caudilló.

A  la  entrega  de  premios  de  esta  primera  parte  de  los  Campeonatos,  que
coincidió  con  la  festividad  de  Nuestra  Señora  del  Carmen,  asistieron  los  exce
lentísimos  señores  Ministros  de  Marina  y  Subsecretario  de  la  Presidencia  del
Gobierno,  Almirantes  Abarzuza  y  Carrero  Blanco,  y  demás  Autoridades  que
concurrieron  en  los actos  celebrados  con  motivo  de  dicha  festividad.

Este  es  el  resumen,  casi  telegráfico,  de  los  Campeonatos  Deportivos  de  la
Marina  en  el  presente  año,  en  el  que  cabe  destacar  el  interés  alcanzado  por  el
atletismo  y  la  natación,  que  de  una  participación  escasa  y  limitado  número  de
pruebas  ha  culminado  con la  reunión  en  el  Campo  de  Deportes  de  Ciudad  Li
neal  y  piscina  de  la  Escuela  Naval  Militar,  de  unas  concentraciones  de  atletas
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y  nadadores  realmente  prometedoras  y  muy  superiores  a  las  que  podían  pre
verse  ‘cuando  en  el  año  1956  se  reanudó  la  celebración  de  estos  Campeonatos,
interrumpidos  desde  el  año  1936.

Ello  se  debe  a  la  creciente  atención  que  los  distinto3  mandos  de  la  Marina
vienen  prestando  a  las  actividades  deportivas  del  personal,  pero  muy  especial
mente  —como  expuso  en  acertadas  palabras  el  Jefe  de  la  Sección  de  Educación
Física,  Capitán  de  Fragata  González-Aller,  en  el  acto  de  clausura  en  Madrid—
a  las  directrices,  estímulo  y  constante  apoyo  del  excelentísimo  señor  Ministro,
Almirante  Abarzuza,  quien  no  sólo  ha  abierto  paréntesis  en  sus  múltiples  ocu
paciones  para  prestigiar  con  su  presencia  las  jornadas  finales  de  las  competi
ciones  en  Marín  y  Madrid,  sino  que  también  ha  autorizado   orientado  la  cons
trucción  de  instalaciones  deportivas,  de  todo  lo cual  es  exponente  el  magnífico
Campo  de  Deportes  de  Ciudad  Lineal  y  los que  se  hallan  en  proyecto  para  los
Departamentos  de  Cádiz  y  El  Ferrol  del  Caudillo.

La  Copa de  la Marina  la  consiguió  —por  tercera  vez  consecutiva—  la  re
presentación  del  Departamento  de  Cádiz,  al  alcanzar  mayor  suma  de  puntos
en  las cinco  competiciones puntuables  para  dicho  trofeo.

La  Copa  Agustín  Marín,  trofeo  permanente  para  la  competición  de  atletis
mo,  fué  adjudicada  a  la  selección  de  atletas  del  Departamento  Marítimo  de  El
Ferrol  del  Caudillo,  que  también  consiguió  la  copa  para  equipos  donada  expre
samente  por  el  excelentísimo  señor  Delegado  Nacional  de  Educacion  Física  y
Deportes.

Damos  a  continuación  los  cuadros  de  resultados  técnicos  de  las  distintas
pruebas.
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3.000  m.  lisos.

ATLETISMO

«COPA  AGUSTIN  MARIN»

Altura.

EQUIPO MARCAS      EQUIPO ATLETAS

Peso.

MARCASATLETAS

100  w.  lisos.

Ferrol.  .  . .  Veiga lls,2 E.  N.  M.  .  .  Méndez 11,70
E.  N.  M.  . .  González-Aller lls.5 MadridBilbao 11,27
Cartagena  . .  Dz.  Granda lls,5 CádizMartínez 10,98
E.  N.  M.  . .  Fontán lls,6 Cartagena.    Dz.  Granda
Ferrol Estévez lls,6 E.  N.  M.  .  .  .  Dz.  del  Río 10,82ivíadrid.  .  . .  Oriol lls,9 FerrolRego 10,70

200  w.  lisos. Disco.

Ferrol Veiga 23s,3 FerrolBarreiro 35,38
E.  N.  Mjonzález-Aller 23s,3 E.  N.  M.  .  Méndez
E.  N.  M.  . .  Fontán 24s,1 CádizVázquez 32,81Cartagena  .

Ferrol
E.  N.  M.  .

.  Dz.  Granda
Estévez

.  Tajuelo

24s,1
24s,1
24s,4

Ferrolutiérrez
}‘errolOterwin
1’ lotauwarroca

32,25
32,13
31,22

400  m.  lisos. Jabalina.

Ferrol Vizoso  (R.) 52s,5 Cartagena. Ferré 46,36Ferrol Mecas 53s,6
.  .

FerrolBarreiro 45,37
Cartagena  . .  Nadal  Uliler 53s,6 Ferrol       lJrribarrena 44,16
Cádiz Martí 54s,3 E.  N.  M. Méndez
E.  N.  M.  . .  Cabello 55s,8

.  .

Ferrol       Oterwin
41,88
39,00

E.  N.  M.  . .  López  Nuche 56s,2 E.  N.  U.  .  .  García  Tomás 38,00

800  w.  lisos. Martillo.

Ferrol Vizoso  (R.) 2w  Ols,9 Cádiz Rivero  (R.) 40,485
Ferrol Meca 2w  02s Ferrol Gutiérrez 39,57
Cádiz Martí 2w  04s,8 Ferrol Louzao 37,96
Cádiz Docal 2w  l0s,2 FlotaSuwarroco 35,31
Madrid.  .  . .  Canadas 2w  iOs,Ó FerrolBarreiro 28,93
Canarias kranda 2w  ils,9 E.  N.  M.  .  .  Medina 28,65

. 1.500  w.  lisos. Longitud.

Ferrol Pita 4w  25s,4 E.  N.  U.  .  Albarracín 5,95Ferrol Peña 4w  26s,4 Madrid.  .  .  .  Oriol 5,92
Madrid.  .  . .  Cañadas 4w  27s Cartagenaz.  Portal 5,88Cádiz Docal 4w  33s,8 E.  N.  M.  .  .  Lara 5,87
E.  N.  M
Canarias.  .

ouza
.  Aranda

4w  35s,8
4w  37s,6

CádizMoya
E.  N.  U.  .  .  López  Sánchez

5,86
5,81

Ferrol Pita  (R.) 9w  34s E.  N.  M. Dz.  del  Río 1,70
Ferrol Peña 9w  49s,4

.  .

E.  N.  lvi.    Méndez 1,65
Madrid.  .  . .  Cañadas 9w  55s,6 E.  N.  M. Ros  Sevilla
Ferrol Bascuas 9w  56s,2

.  .

Cartagena. Tapias
E.  N.  lvi.  . .  Touza 10w  07s

.  .

Cartagena. Dz.  Granda
Cádiz Docal 10w  22s

.  .

Ferrol       Baíllo
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EQUIPO  NADADORES MARCAS  EQUIPO NADADORES  MARCAS

Relevos  4 X  100 m.

Ferrol
E.  N.  M
Cartagena
Cádiz
Madrid
Canarias

Suma  puntos  fina listas.
Suma  puntos  no  finali.stas.

Total

PUEsTO

16s,S
16s,8
16s,9
17s,6
17s,8
18s,2

Triple  salto.

E.  N.  M.  .  .  Ros  Sevilla
Cartagena.  .  .  Dz.  Granda
MadridOriol
FerrolBarreiro
E.  N.  M.  .  .  Fernández...
Cartagena.  .  .  Cominges

3,00
2,90
2,90
2,75
2,75
2,48
2,48

12,78
12,56
12,52
12,50
12,27
11,99

110  m.  vallas.

E.  N.  M.  .  .  García  Tomás
FerrolOtermin
E.  N.  M.  .  .  Méndez
CádizZarzuela
FerrolGutiérrez
FerrolPita

Pértiga.

FerrolBaillo
CádizSánchez
CádizValdés
FerrolPita
Cartagena.  .  .  Leal
CádizDenia
Cartagena.  .  .  Ferragut

46s,2
46s,6
46s,8
48s,2
49s,Z
49s,9

Relevos  olímpicos.

Ferrol  (R.)
Cádiz
E.  N.  M

3rn35s,4
3m44s,S
3m  47s,7

Madrid
Canarias
Cartagena

3m  49s,2
3m  55s,6
3m 59s,4

PUNTUACIÓN  POR  EQUIPOS. ENM

263
48

311

Cádiz  Cart.a  Ferrol

141,5   127,5    332
59,5    80,5     57

201,0   208,0    89

Flota  Madr.

16     84
17     24,5

33    108,5

    4Q

Bals.

4

4

7Q

Casis

29
8

37

5Q

9i
.109



NATACION  DEPORTIVA

Relevos  4)<  100 m.
libres.

E.  N.  M.  (record  Ma
rina)

Cádiz
Ferrol
Cartagena
Balares

-.   .:,Escuela  avj  ilita  ....  ....

Cádiz99
El  Ferrol  del  Caudillo73
Cartagena  . .;  47

Baleares42

Madrid17

EQUIPO        NADADORES

100 m.  libres.

MARCAS      EQUIPO       NADADORES

100  m.  braza.

MARCAS

E  N.  M. .  .  Gallés im  03s,2 baleares.
Cacuz Capilla im  04s,6

. .  .  Layrón  (record  Ma

E.  N.  M.  .  .  Junquera im  07s,6 Ferrol
rina

Isla
Im  24s,2

CádizDe  la  Torre ini  i3s,3 Cádiz
im  33s,4

Cadiz Guardó ini  15s,3 Cádiz
ini  33s,4

Madrid.  ...

Cartagena.
.  .  Simó
.  .  Ivars

im  16s,2
Im  18s,2

haleares.  .

(..artagena

Isasi
.  .  Baticón

Ini  34s,8
Ini  36s,2

Cartagena. .  .  Sabater im  20s Cartagena.
Madrid

...  Marsal
.  .  Seijo

Jaén

im  37s,7
ini  38s,3
im4ls,4

, 400  m.  libres. 100  ni.  espalda.

Ferrol Jiménez 5m  23s,5 Ferrol
Cádiz
E.  N.  M.  .

Capilla
Junquera

5m  30s,3
6m  14s E.  N.  M.

(record  Ma-
rina) Im  17s

Cádiz
E.  N.  M.  .

De  la  Torre
.  Vega

6m  27s
6ni 43s

.  .  Junquera
E.  N.  M. .  .  Ribó
Madrid

ini  24s,3
ini  2?s,6

Cartagena.  .

Ferrol

Jover
.  Bonachera
Galán

6m  54s,3
6m54s,3
6m  57s,8

Ferrol
Cádiz
Cartagena.  .

Cádiz

Portero
Alvarez

.  Kanimeier

ini  28s,4
im  30s,8
ini  35s,6
Ini  38s,2

22m  59s,7
26m  13s,2
26m  43s,8
26in  47s,8
27m  56s,2
28m  Ols,2
28m  l0s,7
29m  28s,3

1.500  ni.  libres.

CadizCapilla  (record  M.a).
Jujeares.  .  .  .  Layrón
CádizJover
CádizDe  la  Torre
Cartagena.  .  .  Bonaéhera
ierrolGalán
FerrolMarín
Cartagena.  .  .  L1ens

Relevos  3 X  100  m.
estilo.

E.  N.  M.  (record  Ma
rina

Cádiz
Ferrol
Cartagena
Madrid
Baleares

100  ni.  niariposa.

FerrolJiménez  (record  Ma

rina)
Baleares.  .  .  .  Layrón
Cartagena.  .  .  Marsal
FerrolIsla
Cartagena.  .  .  Bonachera
CádizSánchez
•CadizMaresca
Baleares.  .  .  .  Martínez

im  i2s,5
1m26s,7
lni27s
ini  35s,3
ini  36s
Im  37s,4
ini  42s,2
ini  46s,1

4in  45s,5
4ni  59s,5
Sm  20s
5m26s
6rn  05s

4mOls,1
4m  09s,8
4m  i2s,4
4m  40s,9
4ni  42s,3
Sm  47s,5
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PRUEBAS

a)  Demolición  .

6)  Natación  fusil
e)  Natación  libre
d)  Salvamento
e)  Abandono  buque.

Suma  de  puntas
PuEsTos

Inastrillas
Bachiller
Cigarrán
Ortún

Cartagena.

136         81         184
39           2°          4°

CLASIFICACION  INDIVIDUAL

66
1

pauEuAs  Y PUEsTO c0NSEGUInO        Suma
________________________________________     de

a)      b)      c)      d)      e)     puestos

1°      2°      2°      2°      1°       8        1° Camp.
2°      8°     11°      9      4°      26         39
39      6°      8°      6°      99       32         5°
8°     12°      69     17°     12°      55       13°

49      1      1      59     2°      13        2° Sube.
10°      49      39     49     6°     27        49

     3      5°     17°      59      41        79
13°     11°      4°     10°     16°      54        99

7°
6°
99
13°

59     14°      3°
10°     13°     17°
79     10°     17°

13°      99

39      32        6°
8°      54       11°
79      50        80

14°      56       14°

Casulla
Gutiérrez
Ivars

Aranda
Díez

NATACION  D

CLASIFICACION
El  Ferrol

E  COMBATE

POR  EQUIPOS
Cádiz     Cartagena     Baleares     Madrid

22
1622 8

34 2137 9
42 937 26

14

Clasificación
PARTICIPANTES

Baleares.

Layrón
Baticón
Martínez
Carmona

Cádiz.

T.  Capilla
Navarro
Isasi
Jover

Ferrol.

15°
59

12°

Madrid.

17°     15°    17°    10°       74        16
99     120    17°    11°      54        10°
150      79     8°    13°      55        12°

14°     14°    16°      99    15°      68
16°     16°    17°    17°    17°  - 83

PATRULLAS

15
479.z

PATRULLA    -

Cuartel  de  Instrucción  de  Cádiz...
Cuartel  de  Instrucción  de  Cartagena.
Cuartel  de  Instrucción  de  El  Ferrol.
Fragata  Ma gallones  (Canarias)
Arsenal  de  la  B.  N.  de  Baleares.
Tercio  del  Sur  (fuera  de  concurso).

NAVALE$
Recorrido    Recorrido     Promedio      t’uesto•

lOni Sis       13m53s
14m19s       l3mlls                     2
l2m44s       18ni29s                     3°
2Om4ls       13m SOs                     49
24m05s       17m35s                      59
11m36slImOOs

12m22s

13m45s
15m  365,5
17m  lSs,5
20m  SOs
llml8s
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PATRULLAS  MILITARES

PRUEBAS      Tercio  Tercio    Tercio    Agrup.  Tercio    Agrup.   C. lnst.Norte  Levante     Sur    Madrid Baleares   Canarias    Cádiz

Marcha  y  carrera2.000    2.000    2.000      2.000    2.000    2.000      2.000
Tiro2.000    4.050    4.830      2.900    2.214,5   2.650      3.656,5
Natación  utilitaria2.266,9   4.595,4   3.883,14     212,3   2.411,1    —      4.676,5
Lanzamiento  de  gra

nadas1.990  3.229,2  2.702,5  2.780  3.240  3.306,3  2.270
Recorrido  obstáculos...  3.052,5  3.763,8  4.924,875  2.745.  3.105,  .  3.283,125  4.047,5

Total  puntos11.309,4  17.638,4  18.340,515  10.637,3  12.970,6  11.239,425  16.650,5
PUESTO4°  29  1°  6°  3°  59

FUTBOL

Primera  semifinal:  CADIZ,  0;  FERROL,  2.
Segunda  semifinal:  CARTAGENA,  3;  BALEARES,  1.
Consolación  tercero  y  cuarto  puestos.
Final:  FERROL,  4;  CARTAGENA,  0.

II  COPA  TROFEO  DE  LA  MARINA

CLASIFICACION  GENERAL

COMPETICIONES  Cádiz.  Ferrol  Cartag.  Baleares  Flota  Madrid  Canaria.’
Patrullas  navales10,000    7,500    8,750    5.000   —    —      6,250
Natación9,375  8,125  6,875  8,125  2,500  .  —

ktletismo7,500  10,000  8,750  2,500  3,750  .  6,250  5,000
Fútbol6,000  8,000  7,000  5,000  —  .  —  —-

Puntos42,875  39,875  40,125  28,125  3,750  12,500  5,000
PUESTO1  3  2°  4

Patrullas  militares10,000     6,250     8,750     7,500     —       3,750    16,250

CONCURSOS  DE  TIRO.
Puntos

1°  Comandante  de  Infantería  de  Marina  D.  Antonio  Corral  Baena506
2°  Teniente  de  Navío  D.  Jorge  Vicente  Jordana483
39  Capitán  de  Intendencia  D.  Miguel  Franco  Morales480

Velocidad  (olímpico):

1°  Brigada  de  Infantería  de  Marina  D.  Pedro  Ruiz  Martínez217
2°  Teniente  de  Navío  D.  Jorge  Vicente  Jordana191
39  Comandante  de  Infantería  de  Marina  D.  Antonio  Corral  Baena.....  179

Arnsa  larga  (preci.sión):

1°  Comandante  de  Infantería  de  Marina  D.  Mateo  Pallier  Pons213
2°  Capitán  de  Intendencia  D.  Miguel  Franco  Morales186
39  Comandante  de  Infantería  de  Marina  D.  Antonio  Corral  Baena166

Equipos  de  tres  tiradores  para  patrullas  militares:

1°   Patrulla  del  Tercio  de  Levante451
2°   Patru.1i  del  Cuartel  de  Instruecn.  de  Cádiz311

1.12



REGATAS  DE  SNIPES

«COPA  MARQUES  DE  LA  VICTORIA»

RESULTArJO  OBTENIDO POR LOS  NUEVE  PRIMEROS  DE  LA  CLASIFICACIÓN  GENERAL

Puesto      Embarcaciones PATRONES        C.N.R. Puntos

CLASIFICACION  POR  CLUBS

1.0  Comisión

2.°  Comisión
30  Comisión

40  Comisión

Naval  de  Regatas  de  El  Ferrol  del  Caudillo.

Naval  de  Regatas  de  la  Escuela  Naval  Militar.

Naval  de  Regatas  de  Cádiz.

Naval  de  Regatas  de  Baleares.

1.0 Curuxeiras ‘1’. de  N.
E.  N.  M 4.496

2.°
3•0 .

Bueu.  ...

Cádiz  1
C.  de  C.  Tamayo
A.  de  N.  Montenegro

Parada
Ferrol
¡errol

4.334
4.332

40 Canarias C.  de  Máqs.
M.  Psquin Cádiz 3.963

5•0
6.°
70

San  Sebastián
Binigaus  IV...
Sóller

Tte.  Ini
A.  de  N.  Iturrioz
C.  de  mt.  Pardo

E.  N.  M
Baleares
Cádiz

3.929
3.819
3.608

8.° Roía C.  de  C.
Liaño Ferrol

...

3.269
9» La  Palma A.  de  N.
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LAS  CASCARAS DE NUEZ

/  través de  las  químas  de  los  árboles  se  divisaban  las  estrellas.  Unos
puntitos  centelleantes,  a  miles ‘de  millones  de  kilómetros  de  distancia,
que  parecían  querer  animar  al  soldado  Sparks,  echado  sobre  un  mon

tón  de  hojas  húmedas  en  un  bosque  del  sur  de  Francia,  en  la madrugada  oscura,
ventosa  y  fría  de  un  día  del  mes  de  diciembre  del  año  1942.

El  viento  movía  las  ramas,  produciendo  un  murmullo  y  un  quedo  silbido
que  Sparks  sólo  podía  percibir  cuando  le  dejaban  de  castañetear  los  dientes,
cosa  que  sucedía  de  vez  en  cuando  y  sin  que  él  pudiera  comprender  la  razón,
ya  que  el frío  y  la  humedad  que  sentía  no  cesaban  en  aquella  noche  interniina
ble,  en  la  que,  pese  al  enorme  cansancio  y  al- sueño  que  le  embargaban,  no
podía  dormirse,  debido  a  la  baja  temperatura,  la  humedad  y  la  falta  de  abrigo.
Tenía  los brazos  cruzados  sobre  el  pecho,  el  cuello  de  su  cazadora  subido  y  las
piernas  encogidas,  pero  nada  de  esto  mitigaba  su  malestar.  A  su  lado  se  ha
llaba  echado  otro  hombre:  el  Mayor  del  Cuerpo  de  Infantería  de  Marina  de
Su  Majestad  británica  Hasler,  quien  se  encontraba  en  una  situación  tan  mi
serable  como  la  suya  propia,  y  al  que  pese  a  su  corpulencia,  también  traiciona
ba  el  castañeteo  de  los  dientes.

Sparks  tenía  los  pies  mojados  y  entumecidos  por  el  frío,  los  huesos  dolo
ridos  debido  al  enorme  esfuerzo  realizado  en  los  últimos  días,  el  estómago
vacío,  y  la  cabeza,  que  se  apoyaba  sobre  la  dura  raíz  de  un  roble,  comenzaba
a  molestarle.  Por  otra  parte,  sus  perspectivas  eran  bastantes  desalentadoras,  ya
que  él  y  su  compañero  se  hallaban  en  un  país  extraño  y  desconocido,  ocupado
militarmente  por  los  alemanes,  quienes  ya  estarían  tratando  de  localizar  su
rastro  mediante  perros  policías,  para,  a  menos  que  algo  extraordinario  lo  evi
tase,  caer  en  sus  manos,  juzgarles  por  saboteadores  y  llevarles  ante  un  piquete
de  ejecución.
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LAS  CASCARAS  DE NUEZ

El  soldado  Sparks  se  reconocía  a  sí  mismo  que  la  situación  no  era  preci
samente  agradable,  pero  tenía  una  gran  fe  en  el  hombre  que  yacía  a  su  lado.
Aquel  gigante  de  un  metro  ochenta  de  estatura  i  cabellera  rojiza  siempre  pa
recía  saber  lo  que  tenía  que  hacer,  aun  en  las  más  difíciles  e  inesperadas  cir
cunstancias.  Recordaba  muy  bien  ahora  la  primera  vez  que  se  encontró  con  él,
muchos  meses  atrás,  en  el  Cuartel  de  Infantería  de  Marina  de  la  Base  Naval
de  Portsmouth.  Allí  había  comenzado  aquella  temeraria  aventura.

Entonces  Sparks  se  hallaba  con  otros  cuarenta  volintarios  para  misiones
peligrosas.  Ellos  ignoraban  la  naturaleza  de  tales  misiones  especiales,  pero  no
les  importaba  mucho.  Los  alemanes  les  habían  echado  de  Bélgica,  de  Francia
jr  de  Noruega;  habían  bombardeado  sus  ciudades,  les  hundían  centenares  de
buques  con  enjambres  de  submarinos  y  les  hacían  pasar  hamjjre.  Había  lle
gado  el  momento  de  hacer  algo  eficaz  contra  los  malditos  boches,  aunque  ello
fuese  a  costa  de  sus  propias  vidas.

Al  principio  su  contrariedad  fué  bastante  grande.  Se  les  asignó  a  un  equipo
encargado  de  las  defensas  portuarias  de  la  Base  Naval  de  Portsmouth,  y  se  les
entregaron  unas  pequeñas  piraguas  de  dos  plazas,  fabricadas  con  lona  y  ma
dera,  parecidas  a  las  que  Sparks  había  visto  utilizar  en  la  playas  del  sur  de
Inglaterra  durante  las  temporadas  de  verano.  Era  muy  fácil  caerse  al  agua  si
se  hacía  cualquier  falso  movimiento,  y  se  veían  obligados  a  remar  sobre  ellas,
es  decir,  a  bogar!,  como  lo  llamaban  los  petulantes  marineros  de  la  Armada,
durante  muchas  horas  al  día,  lo  que  al  principio  les  produjo  heridas  en  las
palmas  de  las  manos,  y  unos  dolores  en  brazos  y  espaldas  que  les  hicieron
maldecir  de  su  suerte.

Un  día  el  Mayor  Hasler  les  reunió  en  el  cuartel.  Estaba  satisfecho  con  los
progresos  realizados,  pero  no  necesitaba  para  su  misión  más  que  de  un  redu
cido  grupo  de  hombres,  y  como  ellos  eran  cuarenta  había  que  hacer  una  se
lección.

Brevemente  el  Mayor  les  comunicó  su  plan  selectivo.  Era  muy  sencillo.  Se
les  proveería  del  uniforme  correspondiente  al  soldado  de  Infantería  del  Ejér
cito  alemán,  con  botas,  casco,  fusil,  careta  antigás,  etc.,  pero  no  se  les  daria
documento  alguno  ni  dinero.  Se  les  equiparía  también  con  un  paracaídas,  mon
tarían  en  un  avión  y  serían  lanzados  al  espacio  durante  la  noche  y  sobre  teríi
tono  inglés,  i a  400  kilómetros  de  distancia  de  Portsmouth!  Ellos  deberían  rc
gresar  al  punto  de  partida  por  sus  propios  medios  y  antes  de  que  transcurric
sen  cuarenta  y  ocho horas  desde  su  lanzamiento.

Los  voluntarios  para  misiones  peligrosas  se  preguntaban  si  es  que  no  exis
tían  otros  sistemas,  algo  como  aquellos  famosos  tests  con  que  los  norteanlerica
nos  habían  seleccionado  a  los  que  después  fueron  Oficiales  de  su  Ejército  du
rante  la  Primera  Guerra  Mundial.  Eso  sería  mucho  mejor  y  más  práctico.
Porque  aquello  de  lanzarse  en  paracaídas  a  la  negrura  de  la  noche,  desde  un
avión  que  el  diablo  sabía  a  la  altura  que  volaba,  no  tenía  nada  de  divertido.
Además,  ellos  no  eran  paracaidistas,  y  la  inmensa  mayoría  ni  siquiera  liabia
tomado  un  avión  en  toda  su  vida,  y,  por  otra  parte,  si el  paracaídas  no  se  abría,
terminaría  su  misión  aún  antes  de  haber  comenzado.

Sin  embargo,  aquellos  hombres,  realmente  decididos,  bien  pronto  olvidaron
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HISTORIAS  DE  LA  MAR

estas  reflexiones,  más  bien  conservadoras.  Si  había  que  lanzarse,  ellos  se  lan
zarían  aunque  fuese  sobre  el  infierno.

—Supongo  innecesario  el  advertirles  —había  terminado  Hasler—  que  uste
des  no  harán  uso  de  sus  armas  en  ningún  caso,  y  que  tampoco  efectuarán  nada
ilegal,  a  menos  que...  no  quede  otro  remedio.  ¡ Ah!,  se  me  olvidaba:  la  poli
cía  no  será  advertida  de  este  lanzamiento.

La  noche  siguiente,  cuarenta  soldados  británicos,  con  uniforme  alemán.
fueron  lanzados  en  paracaídas  sobre  una  región  del  centro  de  Inglaterra  desde
400  metros  de  altura.  No  se  registraron  accidentes.  Después,  cada  cual  por  su
lado,  aguzando  el  ingenio  y  su  espíritu  de  iniciativa,  procuraron  desembara
zarse  de  su  indumentaria  y  alcanzar  Portsmouth.

Una  docena  lo  consiguieron  antes  de  que. hubieran  transcurrido  las  cua
renta  y  ocho horas  del  plazo  fijado;  once  fueron  hechos  prisioneros  por  la  po
licía,  de  los  cuales  tres  habían  sido  heridos  por  armas  de  fuego.  Los  restantes
lograron  alcanzar  el  punto  de  partida,  pero  fuera  del  tiempo  establecido.

El  Mayor  Hasler  se  hallaba  satisfecho,  y  aquella  selección  que  tanto  le  ha
bía  preocupado  estaba  resuelta.  Aquellos  hombres  habían  demostrado  saber
superar  las  dificultades  por.  sí  mismos  mejor  que  los  demás,  o  por  lo  menos
habían  tenido  más  suerte,  y  ésta  es  tan  importante  en  cualquier  acción  de  gue
rra,  y  mucho  más  en  la  que  él  planeaba  llevar  a  la  práctica  contra  el  enemigo.

Y  ya  es hora  de  que  expongamos  al  lector  cuáles  eran  los’ planes  de  Hasler
y  el  Almirantazgo  británico.

Desde  el  comienzo  de  la  Segunda  Guerra  Mundial  se  iniciaron  las  corre
rías  de  los  buques  corsarios  alemanes  por  todas  las  latitudes,  y  centenares  de
miles  de  toneladas  de  barcos  mercantes  aliados  fueron  enviadas  al  fondo  de  los
mares,  o,  sencillamente,  si  su  cargamento  merecía  la  pena,  marinados  por  una
dotación  de  presa  y  enviados  a  Alemania.  Pero  no  directamente;  el  paso  del
Canal  de  la  Mancha  y  del  estrecho  de  Dinamarca  era  muy  peligroso  para  los
buques  bajo  pabellón  alemán,  aunque  se  disfrazasen  de  neutrales  y  de  ahí  el
que  las  presas  recalasen  en  los  puertos  franceses  del  Atlántico,  accesibles  para
los  germanos  desde  1940,  donde  aquéllos  eran  descargados  y  sus  mercancías
trasladadas  por  tierra  hasta  Alemania.

De  todos  los  puertos  franceses  del  Atlántico,  el  de  Burdeos  ftié  el  que  me
jores  condiciones  reunía,  no  sólo  por  la  gran  distancia  a  que  se  encontraba
de  las  bases  aéreas  y  navales  enemigas,  sino  por  hallarse  situado  al  fondo  de
una  magnífica  ría  de  más  de  100  kilómetros  de  longitud,  prácticamente  inac
cesible  a  los  ataques  por  sorpresa  de  un  enemigo  procedente  de  la  mar.  Por
otra  parte,  los  muelles  de  Burdeos  se  encontraban  contiguos  a  barrios  habita
dos  muy  concurridos,  y  estando  naturalmente  este  importante  puerto  bien  de
fendido,  los  bombardeos  aéreos  sólo  se  podían  efectuar  desde  gran  altura,  con
la  consiguiente  pérdida  de  exactitud,  cuyas  consecuencias  sentiría  en  su  propia
carne  la  ya  bastante  castigada  población  francesa.
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Como  las  cosas  estaban  suficientemente  enconadas  entre  británicos  y  fran
ses  por  graves  y  diversas  razones,  los  primeros  se  vieron  obligados  a  desistir
de  los  ataques  aéreos  contra  los  buques  alemanes  surtos  en  Burdeos,  lo  cual
era  tanto  más  de  sentir  para  los  ingleses  debido  al  organizado  intercambio  de
mercancías  estratégicas  establecido  entre  Alemania  y  el  Imperio  del  Sol  Na
ciente.

De  Burdeos  zarpaban,  con  sistemática  frecuencia,  buques  tripulados  por
alemanes,  que  transportaban  cargamentos  especiales  y  del  mayor  interés  pai a
los  japoneses,  tales  como  equipos  de  radar  o  de  detección  submarina,  aceros
especiales,  y  también  especialistas  y  técnicos.  Los  mismos  buques  regresaban  a
Alemania  con  estaño  y  wolfram,  pero  sobre  todo  con  caucho.  Este  último  pro
ducto  era  muy  importante  para  Alemania,  y  su  necesidad  se  fué  haciendo  más
y  más  acuciante  a  lo  largo  de  la  guerra,  a  medida  que  el  fortalecimiento  aliado
en  la  mar  y  en  el aire  y  el  constante  aumento  del  radio  de  acción  de  sus  avio
nes  de  exploración  hicieron  aquel  intercambio  más  peligroso  y  difícil  para  los
germanos.

A  mediados  de  1942,  Burdeos  se  hallaba  fuera  del  alcance  de  los  cañones
de  grueso  calibre  de  los  navíos  británicos,  inaccesible  a  sus  submarinos  y  ve
dado  a  los  bombarderos.  ¿ Qué  se  podía  hacer  para  atacar  a  los forzadores  dci
bloqueo  alemanes  en  aquella  base  de  partida  y  recalada?

Winston  Churchill  había  ordenado,  al  comienzo  de  aquel  mismo  año,  la
construcción  de  torpedos  tripulados  (1),  y  los  artefactos  ya  estaban  terminads
y  probados,  ¡ pero  carecían  de  autonomía  suficiente  para  remontar  la  ría  de
Burdeos  hasta  los  buques  alemanes!  Submarinos  de  bolsillo  hubieran  podido
ser  empleados  con bastantes  probabilidades  de  éxito  en  una  situa&ón  como  aqué
lla,  pero  los  que  se  construían  en  la  Gran  Bretaña  no  estarían  terminados  hasta
mucho  tiempo  después.

A  pesar  de  las  insuperables  dificultades  que  parecían  presentarse,  el  Al
mirantazgo  británico  no  estaba  dispuesto  a  cruzarse  de  brazos  respecto  a  aquel
enojoso  asunto.  Existía  un  hombre,  un  Mayor  perteneciente  a  la  reserva  del
Cuerpo  de  Infantería  de  Marina  de  Su  Majestad,  especialista  en  kayaks  (esas
piraguas  de  lona  o  de  piel  de  foca,  utilizadas  por  los  esquimales  de  Groenlan
dia),  que  quizá  tuviera  algo  que  decir  al  respecto.

Y,  efectivamente,  el  Mayor  Hasler  lo  tuvo.

Dotado  de  un  magnífico  espíritu  aventurero,  con  el  valor  de  un  león  y  la
astucia  de  un  zorro,  aquel  hombre  fantástico  concibió  la  no  menos  fantástica
idea  de  atacar  a  los  buques  alemanes  surtos  en  Burdeos  desde  piraguas  de
lona  tripuladas  por  un  par  de  hombre  dispuestos  a  todo!

Con  habilidad  y  suerte  se  podría  remontar  el  estuario  del  Gironda  durante
la  noche  sobre  aquellas  diminutas  embarcaciones,  para  una  vez  alcanzados  los
buques  enemigos  colocarles  unas  minas  especiales  bajo  la  flotación,  dotadas  de
espoletas  de  retardo,  y  desaparecer  acto  seguido  en  la  Francia  ocupada.  Ocu
pada,  sí,  pero  hasta  cierto  punto  amistosa,  y  donde  ya  funcionaba  una  resis
tencia  organizada

(1)  Ver  Buques  suicidas  (Editorial Caralt), del mismo autor.
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Cuando  el  Mayor  Hasler  terminó  de  exponer  su  plan  increíble  al  Almi.
rantazgo,  se  hizo  un  largo  silencio  entre  los que  componían  su auditorio.  ¿ Seria
aquello  posible?  0...  ¡ estaría  aquel  hombre  sencillamente  loco!  Pero  Haslcr
no  les  dejó  reaccionar;  siguió  hablando  durante  bastante  tiempo,  sin  interrurn
pirse.  Tenía  facilidad  de  palabra  y,  sobre  todo,  un  gran  convencimiento,  lo que
le  daba  mucha  fuerza  de  que  la  empresa  que  estaba  proponiendo  era  factihc;
peligrosa,  desde  luego, pero  capaz  de  ser  llevada  con  éxito  a  la  práctica.

No  se  le  prometió  nada;  la  cosa  sería  estudiada  detenidamente;  pero  mien
tras  tanto  él  tendría  vara  alta  para  organizar  y  adiestrar  su  grupo  de  ataque.
Si  llegado el momento  no  había  cosa mejor,  sería  nuevamente  considerado  aquel
asunto,  y...  ya  se  vería!

Para  Hasler  era  suficiente  Puso  manos  a  la  obra  sin  pérdida  de  tiempo  y
con  todo  entusiasmo.  Por  el  expeditivo  procedimiento  que  ya  conocemos  selec
cionó  un  grupo  de  once  hombres  y  seguidamente  los  sometió  a  un  duro  entre
namiento,  tan  tenaz  como  efectivo.  Aquellos  soldados  de  Marina  aprendieron
a  sumergirse  durante  la  noche  bajo  un  buque,  a  manejar  aquellas  peciueñas
minas  dentro  del  agua,  a  adaptarlas  sobre  la  obra  viva  de  cualquier  emharc  -

ción  y  a  atravesar,  sobre  una  minúscula  piragua  de  lona,  docenas  de  millas.
También  aprendieron  otras  muchas  cosas:  a  llevar  una  perfecta  formación  na
val,  ni  más  ni  menos  que  si  s  tratara  de  buques  de  guerra  de  verdad  (i y  en
realidad  lo  eran!);  a  interpretar  y  poder  transmitir  una  serie  de  señales  cje
brazos;  a  bogar  sin  ruido  y  contra  la  corriente;  a  permanecer  inmóviles  sobre
sus  esquifes  durante  largos  períodos  de  tiempo,  dejándose  arrastrar  por  la  ma
rea;  a  imitar  el  grito  de  ciertas  aves  marinas  utilizando  pitos  especiales:  a
desembarazarse  de  un  centinela  armado  sin  hacer  ruido,  y  a  chapurrar  un
poco  el  francés.

Hasler  había  encontrado  un  material  humano  excelente,  y  lo  sabía  perfec
tamente.  El  conduciría  a  aquellos  hombres  por  un  camino  que  llevaba  directa
mente  a  la  gloria..,  y  quizá  también  a  la  muerte.  No  lo  disimulá  a  su  gente;
pero,  ¿ qué  soldado  que  merezca  tal  nombre  no  se  dejará  llevar  por  un  camino
semejante  si  la  patria  lo  necesita?

En  la  noche oscura  y  sin  luna  de  un  día  del  mes  de  diciembre  de  1942, des
de  un  muelle  del  puerto  de  Portsmouth  se  largaban  las  amarras  de  un  subma
rino  británico.  El  buque  abrió  del  muelle  y  navegó  entre  boyas  con  las  luces
de  situación  encendidas,  y  una  vez  fuera  de  aquéllas  cambió  un  breve  mensaje
!uminoso  con la  sombra  oscura  de  un  destructor  que  aguardaba  fuera  del puer
to  para  darle  escolta  durante  algún  tiempo.  Seguidamente  ambos  buques,  coin
pletamente  oscurecidos,  arrumbaron  hacia  el  sur  y  se  perdieron  en  la  noche.

En  la  torreta  de  aquel  submarino  británico,  junto  al  Oficial  de  guardia  y
al  timonel,  se  hallaba  un  hombre  alto,  embutido  en  un  chaquetón  de  cuero.
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Tenía  la  cabeza  descubierta,  y  si  la  noche  hubiera  sido  un  poco  más  clara,  se
le  habría  podido  apreciar  un  gran  bigote  bajo  el  que  se  ocultaba  parcialmente
una  boca  firme  y  bien  dibujada.  Miraba  con  insistencia  hacia  popa,  hacia  una
línea  todavía  más  negra,  salpicada  con  cierta  frecuencia  por  puntos  luminosos.

Pese  al  viento  cortante  y  al  frío  intenso,  aquel  hombre  permaneció  silencio
so  y pensativo  hasta  que  las  luces de  la  costa  desaparecieron  en  la  lejanía.  Des
pués  se  despidió  del  Oficial de  guardia  y  se  sumergió  por  la  escotilla  del  puen
te.  En  contraste  con  el  silencioso  y  oscuro  exterior  del  submarino,  todo  per
manecía  brillantemente  iluminado  dentro,  y  sólo  parcialmePte  amortiguado  por
los  mamparos  estancos  se  escuchaba  el  rugido  de  los  motores  diesel  de  pro
pulsión.

Nuestro  hombre  se  dirigió  a  la  pequeña  cámara  del  Comandante  del  bu
que,  se  despojó  de  su  chaquetón  y  tomó  asiento.

—  Cuántos  días  tardaremos  en  llegar  al  punto  de  lanzamiento?  —preguntó.

—Algo  rñás  de  tre  días  —fué  la  respuesta—-.  Hemos  de  navegar  a  través
de  un  pasillo  por  el  que  no  correremos  el  riesgo  de  ser  atacados  por  nuestros
propios  buques  o  aviones,  pero  tendremos  que  hacerlo  sumergidos  la  mayor
parte  del  tiempo,  pues  ello  no  nos  librará  de  los  enemigos.  Además,  navega
remos  despacio,  a  fin  de  descargar  lo  menos  posible  las  baterías  para  tener  un
buen  margen  en  caso  de  ser  atacados.  Usted  ya  sabe  que  las  haterías  de  un
submarino  que  navega  a  la  máxima  velocidad  sumergido  se  descargan  comple
tamente  en  una  hora.

El  Comandante  del  buque  y  el  Mayor  Hasler,  pues  no  de  otro  se  trataba,
como  ya  habrá  adivinado  el  lector,  qtiedaron  silenciosos.  Luego  el  primero  ex
tendió  una  carta  de  navegación  sobre  la  mesa.

—Aquí  tenemos  la  desembocadura  del  Gironda.  Esta  zona  rayada  es  un
campo,  de  minas  de  contacto,  e  modQ que  yo  les  dejaré  a  ustedes  fuera  de  l,
en  este  punto  marcado  con  lápiz  rojo,  a  25  kihmetros  de  la  costa.  Aquí  exis
ten  minas  de  fondo,  pero  son  magnéticas  y  ningún  efecto  les  causarán.  Han
escogido  bien  la  fecha,  pues  se  verán  favorecidos  por  la  entrada  de  la  marea
la  mayor  parte  de  las  noches  que  tarden  en  llegar  a  Burdeos.  ¿ Cuántos  días
calcula  que  tardarán?

—Unos  cuatro  días,  si las  cosas  van  bien.  Hay  luna  nueva  pasado  mañana,
de  mo4o  que  estará  oscuro.  Cuento,  desde  luego,  con  una  vigilancia  poco  rigu
rosa;  pero,  en  cualquier  caso,  ni  el  radar  ni  los  equipos  de  asdic  o  de  hidró
fonos  podrán  detectar  a  nuestras  piraguas.

Después  de  este  diálogo  los  dos  hombres  quedaron  nuevamente  silenciosos.
—Voy  a  echar  un  vistazo  a  los  muchachos  —dijo  luego  Hasler.

En  la  cámara  de  torpedos  de  ‘popa  se  encontraban  sus  once  hombres,  de
los  cuales,  ocho  ya ‘estaban  sentenciados  a  muerte.  Sobre  las  literas  se  encon
traban  seis’ kayaks,  que  habían  sido  introduc  das  en  el  rubmarin,o  por  las  esco
tillas  de  embarcar  torpedos.  Al  divisar  al  Mayor,  uno  de  los soldados  dió la  voz
de  atención  y  todos  le  rodearon.

_jQué  tal  os  han  instalado?
—Estamos  bien,  mi  Comandante  _respondieron.
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Hasler  permaneció  con  sus  hombres  durant  un  rato.  No  había  venido  a
arengarles,  ni  siquiera  a  hacerles  ninguna  clase  de  recomendaciones.  simpb’
mente  a  verles,  porque  les  apreciaba  y  les  había  tomado  cariño.

Cuatro  días  más  tarde,  después  de  una  lenta  travesía  sin  incidencia  hasta
la  desembocadura  del  Gironda,  el  submarino  británico  Tuna  ascendía  a  cota
periscópica.

Timones  a  subir!  Cota  periscópica!  —ordena  el  Oficial  de  guardia.
—i  Arriba  periscopio!

A  través  del  largo  tubo  de  acero  el  Comandante  explora  atentamente  los
alrededores  y  seguidamente  ordena:

—  Sopla  seguridad!  Abate  timones  horizontales!

El  buque  trepida  ligeramente  mientras  el  aire  comprimido  desaloja  el  agua
de  los  tanques;  después  asoma  la  torreta  sobre  la  superficie  del  mar.  Se  abre
la  escotilla  del  puente,  y  el  Contramaestre,  seguido  por  el  Comandante,  salen
al  exterior.  Una  bocanada  de  aire  puro  y  fresco  penetra  en  el  submarino  desde
la  noche,  siendo  aspirada  con  avidez  por  unos  hombres  fatigados  por  la  vicia
da  y  pesada  atmósfera  del  interior  del  buque.  A  través  de  la  escotilla  llega  des
de  arriba  la  voz  del  Comandante  ordenando  soplar  los  lastres.  Después  toda
la  cubierta  del  submarino  emerge  sobre  las  oscuras  aguas.

Es  un  momento  peligroso,  pues  la  costa  enemiga  está  próxima  y  los  buques
de  vigilancia  pueden  detectar  al  submarino,  en  las  condiciones  más  desventa
josas  para  él.  Sin  pérdida  de  tiempo  se  abren  las  escotillas  de  embarque  de  lts
torpedos  y  comienzan  a  izarse  a  cubierta  las  piraguas.  En  la  precipitación  del
momento,  la  lona  de  una  de  las  frágiles  embarcaciones  queda  desgarrada  y
Hasler  ordena  bajarla  de  nuevo.  Puesto  que  no  hay  tiempo  para  reparacione.,,
no  podrá  participar  en  el  proyectado  ataque  a  los  buques  alemanes.  Ello  supo
ne  un  rudo  golpe  para  dos  hombres,  pero  és  inevitable.

En  voz  baja,  a  medida  que  va  apareciendo  cada  embarcación,  se  informa
el  Mayor  si  lleva  a  bordo  todo  el  material  necesario:  raciones  de  agua  r  co
mida  fría  para  varios  días,  seis  minas  por  piragua,  mapas  de  los  alrededores,
fotografías  aéreas  del  estuario,  redes  de  enmascaramiento,  pitos  especiales para
señales  de  reconocimiento,  brújulas  y  relojes  fosforescentes,  cuchillos,  revól
veres,  municiones  y  una  carga  autodestructiva.

Cada  hombre  lleva,  además,  una  placa  de  ebonita  colgando  del  cuello,  donde
figura  su  propia  identidad,  y  cosidas  a  sti  cazadora  las  insignias  de  su  regi
miento  y  grado.  Aquello  es  importante  si  caen  en  manos  del  enemigo.

Con  todo  cuidado  las  cinco  embarcaciones  son  arriadas  al  agua,  e  inmedia
tamente  sus  tripulantes  embarcan  en  ellas.  Hasler  agita  un  brazo  en  señal  de
despedida  y  da  la  orden  de  marcha.  Del  puente  del  submarino  se  escucha  un
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¡ buena  suerte!,  que  sale  de  lo más  profundo  del  corazón.  Pocos  segundos  des
pués,  desde  la  torreta  ya  fose  divisa  embarcación  alguna.  Los  del  puente  des
aparecen  por  la  escotilla,  el  submarino  da  avante  y  suavemente  la  mar  se  cierra
sobre  él.

El  río  Garona  nace  en  los  Pirineos  españoles,  en  el valle  de  Arán.  Ese  valle
que  algunos  consideran  una  porción  de  Francia,  políticamente  pertenece  a
España  y  es  una  anomalía  del  Tratado  de  los  Pirineos,  corno también  pudiera
serlo  esa  verdadera  isla  española  dentro  de  Francia:  el  pueblo  de  Luvia,  en
clavado  en  territorio  francés  y  comunicado  con  Puigcerdá  mediante  una  ca
rretera  neutral.  Hasta  Burdeos,  el  caudal  del  Garona  se  ve  irícrementado  por
el  de  varios  afluentes  de  menor  categoría,  y  al  llegar  allí  tiene  ya  una  anchura
de  600  a  700  metros.  Contornea  la  ciudad  formando  una  gran  curva,  y  sus
aguas  terrosas,  lamen  suavemente  los muelles,  que  se  extienden  en  tina  longitud
de  varios  kilómetros.

A  25  kilómetros  de  Burdeos  río  abajo,  el  Garona  se  une  con  el  Dordoña,
y  a  partir  de  allí  pierden  ambos  ríos  su  identidad,  recibiendo  el  nombre  de
Gironda.

El  estuario  del  Gironda  tiene  75  kilómetros  de  largo,  y  una  anchura  que
va  en  aumento  hasta  las  proximidades  de  su  desembocadura,  donde  alcanza
los  12  kilómetros.  Poco  después  se  estrecha,  y  cuando  vierte  al  mar  solamente
cinco  kilómetros  separan  las  dos  orillas.  Su  lecho  se  encuentra  lleno  de  islas,
las  que  varian  de  forma  y  extensión  debido  a  la  acción  de  las  mareas  y  de  la
corriente  descendente  del  río,  actuando  eternamente  en  el  mismo  y  contrario
sentido  alternativamente.  Son  islotes  bajos,  terrosos,  donde  crecen  juncos  y
matorrales  de  no  mucha  altura.  Debido  a  las  grandes  cantidades  de  tierra  que
arrastra  el  río  a  través  de  los  650  kilómetros  de  su  curso  total,  desde  los  Piri
neos  al  Atlántico,  hay  que  dragarlo  continuamente  a  fin  de  mantenerlo  navega
ble  para  los  buques  que  suben  hasta  Burdeos.

Las  orillas  del  Gironda  son  de  carácter  diverso,  según  las  zonas  que  atra
viesa:  acantilados,  pantanos,  colinas  bajas  y  numerosos  pueblecitos  y  pequeñas
ciudades.

Este  estuario,  que  pudiera  ser  muy  hermoso  si  sus  aguas  no  se  hallasen  in
variablemente  sucias,  iba  a  ser  el  escenario  de  una  temeraria  aventura.  Una
aventura  donde  se  iban  a  conjugar  valor  e  imaginación,  cautela  y  audacia,  reali
dad  y  poesía.
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En  las  primeras  horas  de  la  noche  del  día  7  de  diciembre  de  1942,  cinco
frágiles  piraguas  eran  impulsadas  sobre  las  olas  oscuras  del  golfo  de  Vizcaya
por  los  brazos  de  diez  hombres  valerosos.  Las  cinco  embarcaciones  avanzaban
formando  una  V,  en  el  vértice  de  la  cual  se  encontraba  la  piragua  de  Hasler.

Este  no  distinguía  la  costa,  ni  podría  hacerlo  hasta  que  transcurriesen  al
gunas  horas,  pues  no  en  vano  se  había  escogido  una  noche  oscura  como  boca
de  lobo, y,  por  otra  parte,  sus  ojos  se  hallaban  a  poco más  de  un  metro  de  altura
sobre  la  superficie  inquieta  del  agua.  Pero  disponía  de  una  pequeña  brújula
de  muñeca  y  de  las  estrellas,  las  que  con  intermitencias  se  divisaban  de  vez  en
cuando  por  entre  las  nubes.  El  Mayor  quería  forzar  la  marcha  todo  lo posible,
pues  no  sólo  tenían  que  llegar  a  la  boca  del  Gironda,  a  25 kilómetros  de  dis
tancia,  antes  de  que  amaneciese,  sino  remontarle  hasta  cierta  altura,  a  fin  de
conseguir  un buen  escondrijo,  lo más  arriba  posible,  donde pasar  el próximo  día.

Hasler  y  sus  hombres  conocían  las  órdenes  personales  de  Hitler  respecto
a  los  calificados  como  saboteadores:  el  tratamiento  de  espías  y  el  piquete  de
ejecución;  pero  ello no  había  influído  absolutamente  en  su  decisión.  Ahora  bo
gaban  resueltamente  y  con  un  ritmo  rápido,  invariable  y  terriblemente  monó
tono.  Aunque  la  temperatura  era  muy  baja,  sus  cuerpos  conservaban  el  calor,
nero  las  inmóviles  piernas  estaban  frías  y  tenían  los  pies  casi  helados.  Sin  em
bargo.  la  marea,  como  mano  invisible  actuante  bajo  la  superficie  negra  y  agi
tada  de  las  aguas,  les  ayudaba,  empujándoles  poderosamente  hacia  la  costa.

Y  así,  después  de  varias  horas  que  se  les  hicieron  interminables,  se  avistó
por  fin  por  la  proa  una  línéa  tenue,  baja  y  oscura:  ¡ la  costa  enemiga!,  y  poco
después  se  resolvía  también  la  elevada  estructura  del  apagado  faro  de  Cour
douen,  como  mudo  y  gigantesco  centinela  emplazado  sobre  un  islote  situado
en  mitad  de  la  boca  del  estuario,  entre  la  península  de  Verdon   la  punta  de
la  Coubre,  y  Hasler  dirigía  sus  frágiles  kayaks  hacia  aquella  torre  fantasmal.

Entre  el  faro  y  la  citada  península,  que  limita  la  entrada  del  Gironda  por  ci
sur,  existe  una  barra  difícil.  Allí  las  aguas  que  suben  con  la  marea,  y  las  que
bajan  del  río,  forman  remolinos  y  traidoras  rompientes,  muy  peligrosas  para
unas  embarcaciones  inestables  y  sin  más  medios  de  propulsión  que  un  par
de  pagayas.. Y  al  alcanzar  esta  barra  la  formación  británica  se  desarticula:  las
kayaks  giran  incontrolables,  se  balancean  peligrosamente,  embarcan  agua  y  sus
tripulantes  tienen  que  efectuar  un  gran  esfuerzo  para  franquear  el  paso.  Pero
tina  de  las  cinco  embarcaciones  no  tienen  suerte  zozobra,  i  desaparece  arras
trada  por  la  corriente  y  los  remolinos.  Uno  de  sus  dos  tripulantes  perece  aho
gado,  mientras  que  su  compañero  consigue  alcanzar  la  orilla,  para  ser  apresado
más  tarde  por  los  alemanes  y  después  fusilado  por  espía...

Ahora  Hasler  deshace  el  cantina  andado,  repasa  la  barra  y  llama  a  los  que
cree  rezagados.  Pero  el  simulado  y  triste  grito  de  las  gaviotas  lanzado  por  el
británico  se  pierde  en  la  noche  oscura  entre  el  rumor  indiferente  de  las  aguas.
No  hay  respuesta.  Las  cinco  cáscaras  de  nuez  se  han  convertido  en  cuatrr.
Otra  más  quedó  en  el  submarino.  ¿ Cuántas  llegarán  a  Burdeos?

Desde  hace  cerca  de  cinco  horas,  aquellos  hombres  no  han  cesado  de  bogar
sin  interrupción  y  se  encuentran  próximos  al  agotamiento;  sin  embargo,  hay
que  aprovechar  lo  que  dure  todavía  la  marea  entrante  para  alejarse  de  la  peli
grosa  boca  del  estuario.  Pero  la  suerte  parece  haber  vuelto  la  espalda  a  los
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británicos.  Al  aproximarse  a  la  orilla  izquierda  aparecen  nuevas  rompientes,
en  las  que  otra  embarcación  zozobra  ‘  queda.  con la  quilla  al  aire.  Sus  dos  tri
pulantes,  primero  solos y  después  ayudados  por  sus  compañeros,  luchan  inútil
mente  tratando  de  enderezarla.  Pero  la  piragua  se  halla  pesadamente  cargada
con  75 kilos  de  provisiones,  minas  y  efectos,  los  que  juntamente  con  el  agua
embarcada  actúan  ahora  de  lastre  e  impiden  adrizarla,  por  lo  que  Hasler  de
cide  echarla  a  pique.  Un  cuchillo  rasga  la  lona,  escapa  el  aire  y  la  embarca
ción  desaparece  con  un  burbujeo  bajo  las  aguas  rumorosas.  Los  tripulantes
son  tomados  a  remolque  hasta  cerca  de  la  orilla,  y. allí,  empapados  y  tiritando
de  frío, abandonados  a  su propia  suerte.  ¿ Qué  otra  cosa se podía  hacer  por  ellos?

Un  par  de  días  más  tarde,  estos  dos  hombros  serán  detenidos  por  los  ale
manes,  desapareciendo  después  para  siempre  sin  dejar  el  más  leve  rastro.

Hasler  acaba  de  perder  exactamente  la mitad  de  su fuerza  sin  haber  avistado
siquiera  al  enemigo,  pero  no  es  hombre  que  se  deje  qbatir  fácilmente  por  a
adversidad.  Las  tres  piraguas  supervivientes  se  agrupan  de  nuevo  y  continúan
su  avance,  ahora  más  cautelosamente  todavía,  pues  los  británicos  conocen  que
los  buques  de  vigilancia  enemigos  se  aproximan.

La  línea  alemana  de  vigilancia  se  componía  de  una  serie  de  embarcaciones
fondeadas  de  orilla  a  orilla,  algunas  de  las  cuales  disponían  de  detectores  sub
marinos,  estando  todas  provistas  de  pequeños  proyectores  luminosos  y  de  ar
mas  automáticas.  Como  la  distancia  que  las  separaba  era  más  bien  pequeña,
Hasler  consideraba  más  fácil  pasar,  sin  ser  descubiertos,  pegándose  a  tierra,
por  lo  que  ahora  avanza  cautelosamente  junto  a  la  orilla  izquierda,  hasta  que
las  siluetas  oscuras  de  varios  buques  de  vigilancia,  así  como  el  muelle  de  Ver-
don,  se  hacen  perceptibles.

Al  aproximarse  distinguen  un  centinela  sobre  aquél,  paseándose  monóto
namente  de  un  lado  para  otro,  por  lo  que  Hasler  decide  pasar  por  debajo  del
muelle,  entre  las  pilastras  que  lo  sostienen,  y  de  uno  en  uno.  Aprovechando
los  momentos  en  que  el  centinela  se  aleja  del  borde  del  muelle,  dos  piraguas
consiguen  deslizarse  furtivamente;  pero  la  tercera  es  descubierta,  se  le  da  el
alto,  y  al  no  detenerse,  se  le  hace  fuego.

Pese  a  lo  cual,  aquella  piragua  consiguió  escapar  y  cruzar  la  línea  de  vigi
lancia  alemana,  aunque  perdió  completamente  el  contacto  con  las  restantes
kayaks.  Sus  dos  tripulantes  continuaron  solos  hacia  Burdeos,  pero  un  día  más
tarde  tuvieron  la  desgracia  de  topar  con  unas  obstrucciones  tendidas  por  los
germanos,  las  que  desgarraron  totalmente  el  ligero  casco  de  su  embarcación,
que  se  fué  a  pique.  Nadaron  hasta  una  isla  próxima,  que  poco  más  tarde  hu
hierón  de  abandonar  por  falta  de  víveres,  y  deambularon  por  diferentes  sitios
hasta  que  finalmente  fueron  capturados.  Como  los  anteriores,  jamás  regresa
ron  a  Inglaterra.  Su  pequeña  historia  se  pudo  reconstruir  a  duras  penas,  des
pués  de  la  guerra.

Ahora  cuatro  hombres  bogan  desesperadamente  por  sus  vidas  sobre  las  dos
únicas  piraguas  que  quedan,  tratando  de  interponer  entre  ellas  y  la  línea  de
vigilancia  alemana  el  mayor  espacio  posible.  A  Hasler,  pese  al  tremendo  es
fuerzo,  todavía  le  queda  resuello  para  animar  a  sus  hombres.
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—  Adelante,  muchachos!  ¡ Llegaremos  a  Burdeos!

Pero...  ¿ llegarán?

Como  autómatas,  pegados  a  la  orilla  oscura,  continúan  avanzando  en  un
esfuerzo  desesperado,  hasta  que  hacia  el  este  una  tenue  claridad  les  indica  que
comienza  la  amanecida.  Entonces  se  hace  un  alto  breve,  se  consulta  una  carta
del  estuario  a  la  luz  de  una  linterna  y,  tras  localizar  una  isla,  nuestros  exte
nuados  amigos  tocan  tierra  en  ella.  Las  piraguas  son  tomadas  a  hombros  y  lle
vadas  hacia  el  interior,  a  alguna  distancia  de  la  orilla.  Se  las  esconde  bajo  los
arbustos,  se  tienden  las  redes  de  enmascaramiento,  se  cubre  todo  con  hierba
jos  y  matorrales,  y  los  británicos  se  refugian  debajo  dispuestos  a  pasar  allí  las
horas  de  luz.  Varias  comidas  frías,  bastante  ron  y  un  sueño  reparador,  alter
nado  con períodos  de  vigilancia  durante  el  día,  encuentra  a  los  cuatro  ingleses
en  condiciones  físicas  bastante  buenas  al  llegar  la  noche.  Gracias  a  Hasler,
cuya  voluntad  inquebrantable  parece  robustecerse  con  las  desgradas  y  los  re
veses,  la  moral  de  aquellos  hombres  continúa  siendo  muy  elevada;  tan  alta
como  siempre  fué.  Ahora  el  interés  de  su  empresa  es  doble;  ya  no  se  trata
solamente  de  servir  a  su  patria,  sino  también  de  vengar  a  sus  compañeros.

La  noche  cae  lentamente.  Sobre  el  cielo  despejado  comienza  a  brillar  un
planeta:  Venus,  el  que  abriera  las  aguas  del  mar  rojo  para  Moisés  y  le  guiara
durante  el día  como  una  nube  negra,  cuando  todavía  no  era  más  qtie  un  errante
corneta.  En  la  lejanía  ladra  un  perro,  y  de  vez  en  cuando,  de  la  orilla  más  pró
xima  la  brisa  trae  roto  algún  grito.  Hacia  poniente,  la  faja  de  cielo,  ligeramen
te  cobreada  y  baja,  se  oscurece  totalmente,  y  surgen  a  millares  las  estrellas.
Orión,  la  magnífica  constelación  de  invierno,  y  probablemente  la  más  hermosa
del  cielo  capaz  de  ser  escudriñado  por  el  hombre  en  cualquier  época  del  año,
reluce  en  el  firmamento  casi  sobre  las  cabezas  de  cuatro  ingleses  que  recogen
apresuradamente  su  campamento,  dispuestos  a  continuar  su  temeraria  travesía,
no  importa  lo  que  la  suerte  quiera  depararles.

Con  las  piraguas  al  hombro  se  deshace  el  camino  efectuado  en  la  madru
gada.  Las  kayaks  son  puestas  en  el  agua,  y  así  da  comienzo  una  nueva  y  peli
grosa  etapa.  Los  británicos,  cruzando  el  estuario  en  diagonal,  se  dirigen  hacia
la  orilla  derecha,  que  es  más  escarpada  y  donde  Hasler  supone  que  la  vigilan
cia  enemiga  será  menor.  Al  cruzar  la  canal  del. estuario  desfilan  por  su  lado
unos  pequeños  y  casi  familiares  monstruos  de  cabeza  cónica:  son  las  boyas,  que
lo  señalan  con  sus  lucecitas  rojas  y  verdes  intermitentes,  haciendo  guiños  in
cansablemente.  Después  de  varias  horas  de  bogar  sin  interrupción  entre  las
sombras,  se  avistan  las  negras  siluetas  de  varios  buques  alemanes  de  un  con
voy  que  remonta  el  estuario  hacia  Burdeos,  lo  que  causa  alegría  a  los  britá
nkos,  pues  les  garantiza  que  el  puerto  adonde  se  dirigen  no  estará  vacío•

Al  amanecer,  otro  islote  acoge  a  cuatro  hombres  agotados,  cuyos  pies  se
encuentran  medio  helados.  El  nuevo  día  transcurre  sin  novedad,  pero  ahora
lentos  aviones  alemanes,  tipo  Cigüeña,  cruzan  sobre  el  estuario  a  baja  altura,
insistentemente,  sin  duda  buscando  algo.  Ello  produce  la  natural  desazón  e
intranquilidad  en  los  ingleses,  pues  saben  perfectamente  que  de  ser  descubier
tos  su  captura  sería  irremediable.  Hasler  hace  sus  cálculos  sobre  la  carta  y
deduce  que  les  deben  de  quedar  unas  30 millas  hasta  Burdeos.
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Con  la  anochecida  comienza  también  la  entrada.  de  la  marea,  por  ló  que
nuestros  amigos  ponen  nuevamente  en  el  agua  sus  embarcaciones,  y  no  sin
dificultades,  pues  se  hallan  medio  entumecidos  debido  a  la  temperatura  extra
ordinariamenté  baja,  se introducen  en  ellas  a  duras  penas  y comienzan  su  lenta
ascensión  Garona  arriba.  Pronto  se  forma  una  fina  capa  de  escarcha  sobre  la
lona  de  las  piraguas,  mientras  continúa  aquel  ejercicio  monótono  y  fatigante,
que  no  cesa  hora  tras  hora,  y  en  el  que  se  llega  a  perder  la  noción  de  todo  y
los  sentidos  se  van  embotando  insénsiblemente.  Ello  da  lugar  a  que  una  lancha
rápida  de  vigilancia  se  les  eche  encima,  tan  de  improviso,  que  los  británicos
sólo  tienen  tiempo  para  plegar  los  remos  r  agazaparse  y  empequeñecerse  sobre
sus  embarcaciones  con  los  corazones  agitados.  Con  toda  nitidez  se  escucha  el
peculiar  chasquido  del  agua  al  ser  rasgada  por  la  roda  afilada  de  la  nave  veloz,
pero  la  noche  es  tan  negra  y  las  pfraguas  levantan  tan  pocos  centímetros  sobre
la  superficie  del  río,  que  los  alemanes  no  las  distinguen  pese  a  la  proximidad
y  pasan  de  largo.  El  oleaje  levantado  por  la  lancha  germana  sacude  despiada
damente  a  las  dos  ligeras  embarcaciones  y  está  a  punto  de  hacerlas  zozobrar.

—  De  buena  nos  hemos  librado!  —murmura,  en  voz  apenas  perceptible,
Hasler—.  Habrá  que  ser  más  cuidadoso  en  lo  sucesivo y  no  dejarse  hipnotizar
por  este  movimiento  monótono  y  alucinante  de  mover  el  renio  hora  tras  hora.

El  alba  del  10 de  diciembre  sorprende  a  los  británicos  junto  a  la  desembo
cadura  del  Dordofía.  El  cielo  está  cubierto  y  amenaza  lluvia.  Toman  tierra  en
una  isla  próxima,  y  sólo  cuando  ya  es  demasiado  tarde  descubren  que  sobre
ella  ¡ los  alemanes  tienen  montada  una  batería  antiaérea!  El  día  se  les  hace  iii-
terminable.  Frío  y  lluvioso,  temiendo  ser  descubiertos  en  cualquier  momento
por  los  soldados  alemanes,  que  vivaquean  de  un  lado  para  otro,  y  sin  poder
desentumecer  las  doloridas  piernas,  fumar  o  hacer  un  fueguecito  donde  calentar
un  poco  de  té,  las  horas  transcurren  interminables  y  enervantes  para  los  cuatio
ingleses,  que  se  agazapan  bajo  sus  kayaks  sin  atreverse  a  hablar  ni  poder
dormir.

Con  la  llegada  de  la  noche  viene  su  liberación.  Tras  una  pequeña. descu
bierta,  efectuada  silenciosamente  por  Hasler,  ponen  en  el  agua  sus  embarca
ciones  de  lona  con el  mayor  cuidado  y  se  alejan  como  sombras.

Pocas  horas  más  tarde  aparece  un  resplandor  bajo   rojizo  por  la  proa,  que
se  refleja  en  las  nubes  y  que  proviene  de  las  luces  de  la  ciudad  de  Burdeos,
refugio  de  corsarios  y  forzadores  del  bloqueo  alemanes  ¡ Allí  esta  el  objetivo;
la  pesadilla  va  tocando  a  su  fin!

El  río  se  estrecha,  y  junto  a  la  orilla  los  altos  árboles  proyectan  sombras
más  oscuras  sobre  las  aguas,  que  proporcionan  cierta  sensación  de  seguridad
a  los cuatro  británicos.  Piensan  que  su  misión  está. próxima  a  terminar,  y  am
mados  con  esta  esperanza  pronto  llegan  a  Bassens,  pocos  kilómetros  al  sur
de  Burdeos,  en  cuyos  muelles,  bien  iluminados,  efectúan  operaciones  de  des
carga  dos  grandes  buques  alemanes.

Frente  a  Bassens,  la  margen  izquierda  del  río  es  bastante  baja,  y  sobre  elLi
abundan  los  cañaverales  y  los  altos  juncos.  Allí  nuestros  hombres  descubren
un  pequeño  caño  por  el  que  se  introducen.  Es  muy  estrecho  y  se  halla  casi  to
talmente  cubierto,  por  lo  que  a  resguardo  de  miradas  indiscretas  toman  tierra,
preparan  cuidadosamente  su  campamento  una  vez  más,  la  última  en  cuanto  se
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refiere  a  sus  piraguas,  y  se  disponen  á  recuperar  us  agotadas  fuerzas  a  base
de  una  buena  comida y  un  sueño  reparador.

El  objetivo  está  a  la  mano,  como  quien  dice,  y  aunque  no  se  les  oculta  que
quizá  falta  la  parte  más  arriesgada  de  su empresa,  la  moral  de  nuestros  héroes
es  más  elevada  que  nunca  desde  que  abandonaron  el  submarino.

El  día  se  desliza  lentamente  y  sin  novedad.  Las  nubes  son bajas  y  la  visibi
lidad  mediana,  Al  caer  la  noche  efectúan  una  nueva  comida  y  seguidamente
comienzan  a  preparar  las  minas  para  su  utilización.  Colocan  en  ellas  las  espo
letas,  regulándolas  para  que  funcionen  a  las  nueve  horas  de  ser activadas.  Nueve
horas  que  les  permitirán  escapar...  ¡ si  hay  suerte!

Poco  antes  de  las  once  de  la  noche  recogen  el  campamento.  Hasler  da  sus
últimas  instrucciones  antes  de  embarcar,  y  seguidamente  las  kavaks  son  pues
tas  en  el  agua  una  vez  más.  Poco  después  se  separan;  sus  cuatro  tripulantes
jamás  volverán  a  verse.  Unos  se  dirigen  hacia  Burdeos;  los  otros,  hacia  Bas
sens.  Seguiremos  a  los  primeros.

Tras  una  hora  de  bogar  en  silencio  y  con  los espíritus  tensos,  el  río  cambia
de  dirección,  y  después  de  doblar  un  recodo,  ante  los  ojos  de  Hasler  y  su
compañero  aparecen  los  interminables  muelles  de  Burdeos  que  se  hallan  aba
rrotados  de  buques.

Ahora  al  Mayor  británico  le  parece  que  sus  seis  minas  son pocas,  y más  que
nunca  lamenta  el  que  las  restantes  piraguas  se  hayan  ido  quedando  atrás.

Los  cascos  oscuros  de  los  buques  toman  unas  proporciones  gigantescas
vistos  desde  la  superficie  del  agua.  Todos  ellos  son  grandes,  pero  el  cerebro
de  Hasler  trabaja  activamente  para  decidir  cuáles’  debe  atacar.  Por  fin  se
decide  por  un  petrolero,  un  gran  carguero  y  un  buque  rompenlinas  o  S/’er
breeher,  es  decir,  un  gran  navío  provisto  de  enormes  bobinas  eléctricas,  utili
zado  para  hacer  saltar  las  minas  magnéticas  enemigas.

Hay  que  acercarse  para  efectuar  el  ataque,  y  Hasler  piensa  razonablemente
que  aquellos  buques  tienen  que  hallarse  vigilados,  sobre  todo  teniendo  en  cuen
ta  el  que  seguramente  alguno  de  sus  compañeros  habrá  sido  detenido.  Desde
las  altas  bordas  sería  muy  fácil,  para  cualquiera  provisto  de  una  metralleta,
aniquilar  a  dos  hombres  inermes  situados  debajo,  sobre  un  esquife  insumer
gible;  sería  como  tirar  al  blanco  en  las  ferias.  Pero  también  piensa  el  britá
nico  que,  en  el  peor  de  los  casos,  sus  hombres  no  habrán  hablado,  está  seguro,
de  manera  que  los  alemanes  no  pueden  saben  si  quedó  o  no  alguna  piragua
dirigiéndose  hacia  Burdeos,  ya  que,  al  menos,  ellos  no  fueron  detectados.  Por
otra  parte,  las  elevadas  obras  muertas  de  los  buques  alemanes  dejan  comple
tamente  en  sombra  las  aguas  próximas,  y  la  iluminación  de  los  muelles,  aun
que  discreta,  tiene  que  ejercer  un  cierto  efecto  deslumbrador  sobre  los  encar
gados  de  vigilar.  Pero  todas  estas  consideraciones  han  durado  solamente  unos
cuantos  segundos.  Porque  se  da  cuenta  de  que,  en  resumidas  cuentas..,  él  tie
ne  que  atacar  ahora,  pase  lo  que  pase.  Para  ello  ha  llegado  hasta  allí!  Hace
una  señal  a  su  compañero,  y  la  piragua  se  desliza  silenciosamente  hacia  uno
de  los  mayores  buques  que  se  perciben.  A  medida  que  se  van  acercando,  las
cabezas  de  los  dos  británicos  giran  hacia  arriba,  sin  perder  de  viSta  la  alta
horda  del  buque.  Pero  no  se  divisa  alma  viviente  ni  hay  síntomas  de  alarma.
Y  así  se  aproximan  hasta  quedar  atracados  a  la  enorme  pared  de  acero.  Hasler
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se  desliza  hasta  el  agua  y  siente  canto  si  una  mano  helada  le  estrujase  pa
dentro  impidiéndole  respirar.  Se  rehace  como  puede,  aspira  profundamente  y
se  sumerge.  provisto  de  un  artefacto  explosivo.  Momentos  después  vuelve  a  la
superficie,  toma  una  segunda  mina  y  desaparece.  Terminado  el  ataque  embarca
con  bastantes  dificultades,  pese  al  gran  entrenamiento  a  que  se  ha  sometido,
y  tiritando  y  con  los  dientes  castañeteándole  incontrolablemente,  se  dejan
arrastrar  por  la  marea  entrante.

Este  ataque  increíble,  esta  operación  inconcebiblemente  atrevida,  se  repite
con  éxito  tres  veces  más  contra  otros  tantos  buques  alemanes  que,  como  el  an
terior,  tienen  ahora  una  o  dos  minas  clavadas  como  flechas  sobre  su  obra  viva,
a  dos  metros  lajo  la  línea  de  flotación  y  en  puntos  diferentes.  Mientras  tanto,
la  segunda  piragua  británica  atacaba  en  Bassens  a  otros  dos  buques  alemanes,
igualmente  sin  levantar  sospechas  ni  provocar  la  alarma  en  el  descuidado
enemigo.

Aproximadamente  una  hora  más  tarde,  ambos  grupos  británicos,  separa
damente,  recogían  sus  efectos,  y  tras  introducirlos  en  un  saco,  procedían  cerca
de  la  orilla  a  echar  a  pique  sus  fieles  embarcaciones.  Después  tomaban  tierra
con  el  agua  a  la  altura  de  la  cintura  y  comenzaban  a  marchar  hacia  el  interior.
Se  hallaban  mojados  y  semihelados,  pero  estaban  satisfechos;  los  trabajos  y  los
riesgos  sufridos  no  habían  sido  inútiles.

Bastante  antes  del  amanecer,  Hasler  y  Sparks,  fatigados  y  entumecidos,
se  refugian  en  un  bosque  espeso  donde  deciden  pasar  lo  que  queda  de  la  nochc.
y  el  día  siguiente,  y  donde  les  hallamos  al  comenzar  esta  narración.  El  pro
blema  que  se  les  planteaba  a  los  cuatro  británicos  era  el  de  llegar,  sin  caer
prisioneros  de  los  alemanes,  hasta  alcanzar  Ruffec,  para  una  vez  allí  ponerse
en  contacto  con  los  miembros  de  la  Resistencia  francesa,  tal  y  como  había  sido
planeado  desde  Inglaterra.  Para  ello  lo  primero  que  tenían  que  hacer  era  cori-
seguir  ropas  de  paisano,  pues  con  sus  uniformes  británicos  era  imposible  acer
carse  a  poblado  alguno  sin  el  grave  peligro  de  ser  detenido.  Por  otra  parte,
sus  víveres  estaban  prácticamente  agotados  y  el  hambre  comenzaba  a  hacerse
sentir  cuando  todavía  quedaban  muchos  kilómetros  por  delante;  jornadas  frías
y  llenas  de  incertidumbre.

El  grupo  de  Hasler  camina  de  noche  y  descansa  de  día,  procurando  ale
jarse  lo  antes  posible  de  la  zona  próxima  a  Burdeos,  donde  después  de  pro
ducirse  la  voladura  ¡ de  cinco  barcos!,  los  alemanes  estaban  tratando  de  loca
lizarles  por  todos  los medios.  La  necesidad  de  cambiar  de  atuendo  y  el  aguijón
del  hambre  les  hacen  dirigirse  hacia  una  solitaria  granja,  donde  se  dan  a  co
nocer  como  prisioneras  británicos  evadidos  y  recaban  auxilio.  Los  frances€s
desconfían  y  se  lo  niegan,  pero  en  la  segunda  hacienda  donde  solicitan  auxilio
tienen  más  suerte,  pues  son  bien  atendidos,  recibiendo  comida  y  ropas  viejas
de  paisano.  Quizá  sea  esto  lo que  les  salve  de  caer  prisioneros.

El  otro  grupo,  menos  previsor,  o  simplemente  no  tan  afortunado,  cae  cii
manos  de  una  patrulla  alemana  un  par  de  días  después  de  producirse  el ataque,
cuando  sus  dos  compañeros  trataban  de  acercarse  a  un  poblado  todavía  vis

-  tiendo  de  uniforme.  Otros  dos  británicos  más  que  pagarían  con sus  vidas!
No  discutiremos  aquí  ahora  si  legalmente  los  alemanes  tuvieron  o  no  de

recho  a  fusilar  a  los  hombres  de  Hasler.  La  discusión  puede  hacerse  internii
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nable.  Pero  aquellos  soldados  de  Marina,  nobles  y  valerosos,  los  héroes  de  las
cáscaras  de  suez,  como  acertadamente  fueron  designados  por  el  Almirante  bri
tánico  Lord  Louis  Mountbatten  de  Burma,  enfrentándose  al  enemigo  práct
camente  sin  otro  escudo  que  sus  propios  corazones,  no  pueden  causar  más  que
profunda  admiración  y  simpatía  para  cualquier  neutral  o  beligerante  que  co
nozca  su  gesta,  y,  por  otra  parte,  los  mismos  alemanes  copiaron  el  sistema  mas
adelante,  alcanzando  también  el  éxito,  aunque  creemos  que  en  circunstancias
más  favorables  para  ellos.

Un  ataque  de  esta  naturaleza  no  tiene  precedentes  y  pasma  por  su  audacia.
Porque  se  va  contra  un  puerto  militar,  y  muy  importante  para  el  enemigo,
pero  no  bajo  el  agua,  a  bordo  de  un  submarino  poco  menos  que  invisible,  ni
sobre  acorazados  o  buques  de  guerra  de  cualquier  otra  clase,  bien  protegidos
y  erizados  de  cañones  y  lanzallamas,  como  el  glorioso  Vindictive.  aquel  cru
cero  británico  que  llegara  a  atracar  al  rompeolas  de  Zeebruge,  durante  el  fa
moso  intento  de  embotellamiento  de  este  puerto  belga,  en  manos  de  los  alema
nes  durante  la  Gran  Guerra,  o  el  del  destructor,  igualmente  británico,  Cantp
beltown  (uno  de  los cincuenta  norteamericanos),  no  menos  glorioso,  que  en  1942
penetraba  en  el  puerto  de  Saint-Nazaire  para  clavar  su  proa  abarrotada  de
explosivos  contra  uno  de  los  diques  secos  mayores  de  Europa.  ¡ Nada  de  eso!
Aquí  se  ataca  sobre  piraguas  de  lona,  sin  más  propulsión  cue  unas  pagayas,
recorriendo  en  superficie,  y  a  brazo!,  más  de  100 kilómetros  cuidadosamente
vigilados  por  el  enemigo,  y  los  que,  como  ya  hemos  visto,  y  por  si  fuera  poco,
abundaban  en  obstáculos  naturales.  Solamente  el  que  se  intentara  una  opera
ción  semejante  produce  asombro;  pero  el  que,  además,  fuera  llevada  a  la  prác
tica  hasta  el  fin  y  que  encima  se  viera  coronada  por  el  éxito,  corno  veremos
luego,  resulta  casi  increíble.

En  una  guerra  donde  la  mecanización,  la  velocidad  y  el  armamento  pare
cieron  empequeñecer  y  casi  anular  el  esfuerzo  personal  y  el  factor  humano,
aquel  puñado  de  héroes  británicos,  casi  sin  más  medios  que  sus  voluntades  y
otra  coraza  que  su  valor,  fueron  capaces  de  remontar  todos  los  obstáculos  y
adversidades,  consiguiendo  triunfar  donde  parecía  imposible.  La  Gran  Bre
taña  se puede  felicitar.

¡

Hasler  y  su  compañero  fueron  lo  suficientemente  astutos  o  afortunados,
probablemente  ambas  cosas,  para  ponerse  en  contacto  con  miembros  de  la  Re
sistencia  francesa,  pese  al  fallo,  originado  por  un  accidente  fortuito,  de  todos
los  planes  preparados  tan  cuidadosamente  de  antemano.  A  partir  de  ese  mo
mento  se  vieron  traídos  y  llevados  en  la  clandestinidad  por  desconocidos  en
quienes  no  tenían  más  remedio  que  confiar,  los  que  tras  bastantes  peripecias
consiguieron  hacerles  cruzar  la  frontera  francoespañola.  Una  vez  én  Barcelona
no  les  fué  difícil  alcanzar  Gibraltar,  llegando  finalmente  a  Inglaterra  el  1  de
abril  de  1943.  Fueron,  y  son,  porque  todavía  viven,  los  únicos  supervivientes
del  audaz  ataque.
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Los  cinco  buques  atacados  en  Burdeos  sufrieron  diversos  incendios  y  ave
rías,  que  los  equipos  franceses  de  contraincendios  al  servicio  de  los  alemanes
no  fueron  capaces  de  sofocar  (quizá  porque  no  pusieron  mucho  empeño  en  ello),
y  originaron,  finalmente,  el  hundimiento  de  cinco  forzadores  del  bloque:  el
Tannenfeis  y el Portland  se fueron  a  pique  en  Bassens,  y el petrolero  Cap Hadid
y  los  cargueros  Dresden  y  Usararno, en  Burdeos.  Algunos  de  los citados  quizá
sean  familiares  para  el  lector  (1).  Unicamente  el  Sper;-brecher  5  se  salvó,
debido  a  la  caída  sobre  el  fondo  de  las  minas  colocadas  por  Hasler  contra
su  casco.

L.  DE LA  SIERRA FERNANDEZ

iri

(1)  Ver  Corsarios  alemanes  en  la  Segunda  Guerra  Mundial  (Editorial  Juventud),  del
mismo  autor.
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c  La  agencia  soviética  Tass  informa
que  Rusia  acaba  de  lanzar  una  tercera
nave  espacial,  la  cual  transporta  en  su  in
terior  perros,  insectos  y  plantas.

Dicha  nave  está  destinada  a  la  inves
tigación  de  las  condiciones  médico-bioló
gicas  de  los  vuelos  por  el  espacio  exte
rior,  así  como  a  las  causas  de  posibles
alteraciones  de  orden  físico.

El  peso  total  del  satélite,  junto  con  los
aparatos  científicos  en  él  instalados,  es  de
4.653  kilogramos  y  se  mueve  siguiendo
una  órbita  elíptica  alrededor  de  la  Tierra,
la  cual  recorre  en  un  tiempo  de  88,6  mi
nutos.

Su  dotación  está  constituída  por  los
perros  Pchelka  y  Mushka,  junto  a  otros
animales  y  plantas.

La  citada  agencia  Tass  informa  que  el
aparato  transmisor  de  la  nave  envía  se
ñales  de  19.995  megaciclos.

ci  En  la  base  Edwars,  de  las  Fuerzas
Aéreas  dé  los  Estados  Unidos,  situada
en  California,  se  han  realizado  última
mente  las  pruebas  del  avión  X-l5,  equi
pado  con  un  potentísimo  motor  espa
cial.

El  X-l5  es  el  primer  avión  dotado  de
dicho  motor,  destinado  a  alcanzar  altu
ras  de  16.000  metros  y  velocidades  de
6,400  kilómetros  por  hora.

El  piloto,  Scott  Crossield,  se  vió  obli
gado  a  volar  con  los  flaps  bajados,  em
pleando  solamente  la  mitad  de  la  fuerza
del  motor  (cuya  totalidad  es  de  28000  ki
los)  para  mantenerse  dentro  de  los  limi
tes  fijados  para  la  prueba.  -

La  altura  máxima.  alcanzada  Tué  de
20.000  metros.

ci  Las  Fuerzas  Armadas  alemanas  tie
nen  en  proyecto  la  pronta  adquisición  de
algunos  centenares  de  helicópteros.  La
elección  parece  estar  entre  el  Sikorsky
S-ÓIC  y  el  Vertol  107  Mk.  II.  La  primera
exigencia  es  la  aptitud  para  usos  múlti
ples,  con  el  fin  de  poder  estar  en  servicio
en  cualquiera  de  los  tres  Ejércitos:  Tie
rra,  Mar  o  Aire;  la  segunda,  capacidad  de
misiones  diversas:  transporte  sanitario  y
de  tropas  de  asalto,  operaciones  antitan
que,  con  posibilidad  de  lanzamiento  del
55-11  o  misiles  semejantes,  y  misiones  en
el  mar.  Se  prevé  también  la  adquisición
de  un  tipo  de  helicóptero-grúa  y  de  heli
cópteros  de  pequeñas  dimensiones,  tales
como  los  Alouette  y  los  BelI.

ci  Entre  el  material  de  última  hora  de
la  U.  5.  Navy  destaca  el  Grumman  A2F-l
(Intruder).  Responde  éste  a  las  especifi
caciones  de  avión  de  ataque  a  baja  altura
y  apoyo  táctico,  con  un  extenso  radio  de
acción  y  capacidad  de  operar  en  todo
tiempo;  condiciones  dictadas  por  la  ex
periencia  adquirida  en  la  guerra  de  Co
rea.  Está  concebido  para  ser  utilizado  en
conflictos  locales,  que  exigen  una  gran
precisión  en  el  apoyo  a  las  Fuerzas  de
tierra,  y  también  el  transporte  a  gran
distancia  y  lanzamiento  a  baja  altura  de
bombas  nucleares.  Está  dotado  de  un
equipo  que  permite  al  piloto  imponer  por
anticipado  un  ciclo  de  operaciones  y  ma
niobras  que  son  ejecutadas  automática
mente  por  el  avión.

ci  En  el  campo  de  pruebas  de  la  fá
brica  Hawkers,  en  Dunsfold,  Surrey,  In
glaterra,  se  realizaron  las  primeras  prue
bas  de  vuelo  libre  del  Hawker  P.  1127,
el  primer  avión  del-  mundo-  de  despégue
vertical.  Pilotado  el  aparato  por  BilI  Bed.

AERONAUTICA
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ford,  las  pruebas  resultaron  un  éxito,
como  lo  habían  sido  las  anteriores,  en  las
que  el  avión  se  había  separado  poco  del
suelo.  La  foto  está  hecha  precisamente
en  el  momento  en  que  el  avión  despe

gaba.  En  el ala  de la  izquierda  pueden  ver
el  cable  telefónico  con  que  el  piloto  de
pruebas  comunicaba  a  tierra  sus  impre’
siones.

.  El  periódico  Daily  Express  publica
amplios  detalles  sobre  la  fracasada  ten
tativa  rusa  de  lanzar  un  hombre  al  es
pacio.

Según  informan  los  servicios  ingleses  y
norteamericanos,  un  hombre  fué  lanzado
al  espacio  dentro  de  una  cápsula  especial,
sin  que  el  proyectil  fuera  puesto  en  ór
bita.  El  parecer  más  difundido  es  que  el
astronauta  murió  durante  la  prueba  sin
haber  logrado  salvarse  con  el  paracaídas.

Noticias  llegadas  de  Nueva  York  dan
cuenta  de  que  los  interrogatorios  a  que  es
sometido  el  marinero  Victor  Jaanimets,
desertor  del  Baltika,  vienen  a  confirmar
estas  suposiciones.  Efectivamente,  el  ci
tado  marinero  ha  declarado  que  el  hecho
de  que  el  presidente  Jruschef  haya  efec
tuado  su  viaje  a  Norteamérica  en  barco
y  no  en  avión,  como  anteriormente  se  pro-

yectaba,  es  debido  a  la  concesión  de  un
mayor  margen  de  tiempo  para  que  la
prueba  se  efectuara.  El  presidente  sovié
tico  estuvo  constantemente  en  comunica
ción  directa  con  los  radiotelegrafistas  del

navío  y  comenzó  a  mostrar  señales  de  im
paciencia  durante  los  últimos  días,  irri
tándose  con  facilidad.

El  mismo  interrogatorio  revela  la  exis
tencia  de  un  pequeño  depósito  de  pro
yectiles  propagandísticos  a  bordo  del  Bal
tika,  que  habrían  de  ser  repartidos  al  ser
anunciada  la  noticia  del  triunfo  ruso.  Ni
kita  Jruschef  planeaba  celebrar  una  im
portante  conferencia  de  prensa  llegado  el
caso,  que  se  efectuaría  en  el  salón  de
baile  del  barco.

Poco  antes  de  abrirse  las  sesiones  de
la  Asamblea  general  los  observadores  nor
teamericanos  localizaron  cinco  embarca
ciones  soviéticas,  provistas  de  radar  y
equipos  de  detectores,  situadas  en  el  At
lántico.  Dichas  embarcaciones  transpor
taban  helicópteros  destinados  a  recuperar
hombre  y  cápsula.

Igualmente  fué  detectado  un  proyectil
de  gran  tamaño,  que  ascendió,  sin  llegar
a  colocarse  en  órbita.  Estos  datos  fueron
confirmados  por  diversas  estaciones  de
radar,  que  funcionan  en  conexión,  dentro

_j  
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de  un  servicio  destinado  a  prevenir  los
ataques  por  sorpresa.

El  retorno  del  ministro  ruso  parece  ha
ber  coincidido  con  el  de  los  demás  barcos
soviéticos,  los  cuales  abandonaron  las
aguas  del  Atlántico  a  los  dos  días  de  la
partida  del  Baltika.

m  El  Caleb  es  un  nuevo  vehículo  es
pacial,  actualmente  en  realización,  que
puede  ser  lanzado  por  los  cazas  embar
cados  de  la  U.  S.  Navy.  Este  cohete  es
de  cuatro  escalones  y  funciona  con  pro
pergol  sólido.  Puede  lanzar  sondas  hori
7ontalmente.  Si  se  utiliza  como  cohete
aerológico,  o  para  situar  en  órbita  ojivas
de  pequeñas  dimensiones,  puede  serlo  ver
ticalmente.  Por  último,  .el  Caleb  admite
las  combinaciones  de  propulsor  a  uno,
dos,  tres  o  cuatro  escalones.  Mide  cinco
metros  de  longitud  y  0,6  de  diámetro,  y
pesa  1.360  kilogramos  al  lanzamiento.
Puede  ser  montado  en  los  lanzabombas
standard  de  los  aviones  F4H  Phantom  II
o  F4D  Skyray.

m  Según  informa  un  comunicado  faci
litado  por  la  Armada  de  los  Estados  Uni
dos,  el  Transit  111-A,  lanzado  por  un  po
tente  cohete  Thor  Able  Stár,  no  ha  sido
puesto  en  órbita.

El  Transit  111-A,  construído  especial
mente  para  ser  puesto  en  órbita  a  una
altura  de  640  kilómetros  sobre  la  super
ficie  de  la  Tierra,  habría  debido  servir
como  bauza  para  la  navegación  en  toda
clase  de  condicioneá  meteorológicas.
•  Tan  pronto  como  se  comprobó  que  el
cohete  portador  del  satélite  no  funcio
naba  debidamente;  técnicos  especializa
dos  procedieron  .a  su  destrucción  en  el
aire.  Sin  embargo,  el  comunicado  sobre
este  último  punto  sé  retrasó,  debido  al
temor  de  que  algunos  fragmentos  del  co
hete  hayan  caído  sobre  la  islal  de  Cuba.
Como  rio  existen  medios  de  comprobar
si  las  suposiciones  son  féls  o  erdade
ras,  los  funcionarios  del  Gobierno  -se  han
negado  a  hacer-  comentarios.

m  La  organización  de  una  nueva  Cor
poración  encargada  de  dirigir  la  investi
gación  avánzada  hacia-  los  sistemas  de
propulsión  exótica,  qué  hari  de  propor
cionar  la  fuerza  motriz  de  los  vehículos
espaciales  del  futuro,  ha  sidó  anunciada
por  la  Douglas  Aircrsft  Company  a  una
distingriida  pérsonalidad  científica  del  es
pacio  aéreo.
-  Donaid  W.  Douglas,  Jr.,  presidente  de

la  firma  aeronáutica,  y  el  señor  Y.  C. Lee,
experto  de  prestigio  internacional  en  ma
teria  de  propulsión,  han  declarado  que  la
nueva  Corporación  Astropower.  Inc.,  será
subsidiaria  de  la  Douglas,  y  estará  diri
gida  por  Lee,  como  presidente.

Astropower  es  una  derivación  de  Aero
Space  Technologi,  Inc.,  entidad  fundada
por  Lee,  con  la  colaboración  científica  del
Dr.  George  Moe  y  la  administración  téc
nica  de  E.  W.  Smith.

La  actividad  de  la  nueva  firma  estará
dirigida  por  un  Consejo  de  siete  directo
res,  en  representación  de  la  Douglas,  y
los  tres  fundadores  de  la  Corporación  ori
ginaria.  Douglas,  en  virtud  de  su  parti
cipación  mayoritaria,  mantiene  el  control
de  los  intereses  de  Airpower.

La  dirección,  además  de  Lee,  compren
de  al  Dr.  Moe,  como  vicepresidente  y
director  técnico,  y  a  Smith,  como  vice
presidente  administrativo.

Douglas,  Jr.,  y  Lee  han  manifestado
que  los  programas  de  Astropower  abar
can  la  investigación  y  desarrollo  de  sis
temas  de  propulsión  de  elevadísima  ener
gía,  especializada  en  los  campos  nuclear,
químico  y  eléctrico.

El  trabajo  en  los  sistemas  de  cohetes
con  propulsión  eléctrica  comprenderá  mo
tores  iónicos  motores  de  partículas  so
brecargadas  y  motores  de  arcoplasma
térmico.

Proyectos  de  amplia  investigación  y
desarrollo,  entre  los  que  figuran  equipos
de  conversión  de  energía,  serán  llevados
a  cabo  por  los  científicos  de  Astropower,
sirviéndose  de  modernísimas  técnicas  ter
miónicas  y  termoeléctricas.

La  participación  de  la  Compañía  Dou
glas  en  el  establecimiento  de  Astropower
fué  descrita  por  Douglas,  Jr.,  como  un
movimiento  de  diversificación  que  amplía
la  capacidad  científica  y  técnica  de  Dou
glas  y  robustece  su  calificación  para  las
misiones,  en  la  esfera  de  los  proyectiles
y  el  espacio,  de  hoy  y  de  mañana.

Astropower  —dijo—  no  sólo  proporcio
na  a  Douglas  una  fuerza  subsidiaria  en
la  tecnología  de  la  propulsión,  sino  que
ofrece  una  capacidad  complementaria  al
-papel  tradicional  de  la  Compañía  como
realizadora  de  aviones,  proyectiles  y  ve
hículos  espaciales.  -

Lee  dijo  que  confiaba  en  que  al  final
del  primer  año  de  actuación  Astropower
tendrá  un  cuerno  de  cerca  de  cien  cien
tíficos,  ingenieros  y  técnicos  ocupados  en
el  desarrollo  de  sistemas  de  propulsión
para  aprovechamiento  de  contratistas  y
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agencias  del  Gobierno  en  muchos  de  los
principales  programas  espaciales  y  de  pro
3’ectiles  de  la  nación.  Los  planes  para  f a
cilitación  y  equipo  están  siendo  proyec
tados  y  serán  ánunciados  posteriormente,
añadió.

Lee  es  un  veterano  con  veinte  años  de
experiencia  en  los  campos  aeroeSpaciales
y  es  asesor  de  la  rama  de  propulsión  de
la  Oficina  Técnica  Consultiva  de  la  Fuer
za  Aérea  de  los  Estados  Unidos.  Es  tam
bién  miembro  del  Comité  Consultivo  de
investigación  sobre  sistemas  de  energía
eléctrica  de  la  N.  A.  S.  A.

  El  desarrollo  de  un  aparato  espacial
de  transporte  para  enviar  alimentos,  agua
y  otros  elementos  esenciales  para  la  vida
de  los  hombres  que  hayan  de  viajar  en
los  satélites  de  la  Tierra  se  encuentra  bajo
estudio  por  la  Douglas  Aircraft  CompanY
para  la  Fuerza  Aérea.

Un  contrato  por  valor  de  139.248  dó
lares  para  el  estudio  ha  sido  concedido  a
Douglas  recientemente  por  la  Wright  Air
Developmeflt,  División  del  Comando
Aéreo  de  Investigación  y  Desarrollo.

Con  el  nombre  convenido  de  Proyecto
Slomar  (Space  Logistics  Maintenance
and  Rescue)  los  ingenieros  de  la  Dou
glas  están  estudiando  un  proyecto  avan
zado  de  los  requisitos  que  han  de  .cum
pliise  para  proporcionar  el  apoyo  logís
tico  completo  a  los  satélites  ocupados  por
hombres,  de  manera  análoga  a  como  los
destacamentos  militares  diseminados  por
lugares  remotos  son  hoy  abastecidos  a
través  de  aviones  de  transporte.

Otras  misiones  del  aparato  espacial  lo
gístico  serían  el  transporte  de  equipos,
piezas  de  recambio  y  accesorios  de  en
.tietenimie1to,  y  en  caso  necesario,  la  rea
lización  de  operaciones  de  salvamento.

j  El  segundo  satélite  de  observación
meteorológica  del  mundo  penetró  en  el
espacio  exterior  el  día  23  de  noviembre,
encima  de  un  poderoso  vehículo  cohete
Delta..

Designado  con  el  nombre  de  Tiros  II,
un  satélite  meteorológico,  de  127  kilos
de  peso,  fué  lanzado  desde  Cabo  Caña
veral  y  colocado  en  órbita  casi  circular,
a  unos  640  kilómetros  alrededor  de  la
Tierra.

A  semejanza  de  su  predecesor,  el  Ti
tos  1,  el  nuevo  satélite  de  la  National
AeronauticS  and  Space  Administration,  va
equipado  con  dos  cámaras  de  televisión

•para  obtener  fotografías  de  las  capas  de
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nubes.  Además,  lleva  aparatos  infrarro
jos  para  la  detección  de  las  radiaciones
solares  y  de  la  Tierra.

El  Tiros  II  ha  sido  el  segundo  vuelo
consecutivo  llevado  a  cabo  con  pleno  éxi
to  por  el  Delta,  de  tres  secciones,  cons
truído  para  la  N.  A.  S. A.  por  la  Douglas
Aircraft  Company.  Como  contratista  prin
cipal  de  N;  A.  S.  A.  para  su  serie  Delta
de  experimentos  científicos,  Douglas  es
responsable  del  proyecto,  fabricación  y
lanzamiento  del  cohete  impulsor.

Hizo  su  presentación  el  Delta  como
afortunado  lanzador  de  aparatos  espacia
les  de  los  Estados  Unidos  cuando  im
pulsó,  hasta  colocarla  en  órbita,  la  sen
sacional  esfera  de  comunicaciones  Echo  1
el  12  de  agosto  último.

La  primera  sección  del  Delta  es  el  co
hete  Thor,  de  bien  experimentada  segu
ridad,  el  cual  ha  proporcionado  el  empuje
inicial  a  la  totalidad,  excepto  dos  de  los
catorce  triunfos  espaciales  obtenidos  por
los  Estados  Unidos  este  año.

Desde  su  elección  como  elemento  bá
sico  de  lanzamiento  al  espacio,  el  Thor
ha  funcionado  con  absoluto  éxito  en  34 de
sus  40 misioneS,  incluyendo  27  lanzamien
tos  científicos  orbitales,  cuatro  explora
ciones  profundas  del  espacio  y  nueve  dis
çaros  de  investigación,  con  recuperación
de  cápsulas.

El  vehículo  de  lanzamiento  Delta  tiene
una  altura  de  28  metros  y  pesa  aproxi
madamente  50 toneladas  cuando  está  com
pletamente  cargado  de  combustible.

La  primera  sección  Thor,  derivación
del  proyectil  balístico  de  radio  interme
dio  de  la  Fuerza  Aérea,  se  fabrica  en  las
instalaciones  de  Santa  Mónica,  de  la  casa
Douglas.  La  segunda  y  tercera  secciones
del.  Delta  han  sido  terminadas  en  la  Di
visión  de  Tulsa,  de  la  misma  empresa
Douglas.

La  propulsión  se  obtuvo  por  médio  de
un  motor  Rocketdyne  MB-3  (de  68.000
kilogramos  de  empuje  estático),  en  la  pri
mera  sección;  de  un  Aerojet  General  AJ
10-118,  de  combustible  líquido,  como  el
anterior,  en  la  segunda  sección,  y  por  un
Allegany  B.allistics  LaboratorY  X-248,  de
combustible  sólido,  en  la  tercera  sección.

El  mando  y  estabilización  del  Delta
fueron  proporcionados  por  el  autopiloto
Thor  en  los  pocos  segundós  iniciales  de
vuelo,  y  por  el  sistema  de  mando  radio-
-dirigido  de  BeIl  Telephone  LaboratOrieS,
en  las  dos  restantes  secciones  del  cohete.

•  Un  sistema  de  control  de  vuelo  dise
ñado  por  Douglas  dirigió  el  vehículo  du

333



NOTICIARIO

rante  los  siete  minutos  y  medio  de  la  lla
mada  fase  de  costa,  guiando  al  satélite
hacia  su  órbita  precisa.  Por  un  procedi
miento  similar  fué  también  colocado  en
su  casi  perfecta  órbita  circular  el  Echo.

Proyectado  para  responder  exactamen
te  a  los  requisitos  establecidos  por  la
N.  A.  S.  A.  para  un  riguroso  sistema  de
estabilización,  el  controlador  de  vuelo
consiste  en  una  miniatura  de  escaso  peso
que  encierra  los  giróscopos  (Minneapo
fls-Honeywell),  un  aparato  de  transistores
(Texas  Instruments,  Inc.),  inversor  es
tático  (Electrosoljds  Corp.)  y  una  en
voltura  electrónica  (Douglas,  División  de
El  Segundo).

Las  desviaciones  en  la  trayectoria  del
vehículo  durante  su  fase  de  costa  son  de
tectadas  por  el  controlador  de  vuelo,  el
cual  entonces  pone  en  acción  uno  de  los
cuatro  juegos  de  reactores  de  helio  de  la
segunda  sección  del  cohete,  estabilizando
el  vehículo.

La  estabilización  durante  el  vuelo  de
la  tercera  sección  se  consigue  haciendo
girar  el  cohete  a  125  revoluciones  por
minuto.

El  Tiros  II  ha  sdo  el  71  proyectil
lanzado  al  espacio  efectuado  por  el
equipo  de  ingenieros  y  técnicos  de  Dou
glas  en  Cabo  Cañaveral.  Todos  estos  lan
zamientos  han  sido  con  cohetes  Thor
IRBM  o  utilizados  para  la  impulsión  de
vehículos  espaciales.

Uno  de  estos  episodios  a  cargo  del
equipo  Douglas  fué  el  Tiros  1,  lanzado
por  la  N.  A.  S.  A.  el  día  1.° de  abril  úl
timo.  Las  tres  secciones  del  Thor  que
disparó  al  Tiros  1  hasta  colocarlo  en  ór
bita  fueron  construídas  por  Douglas  en
sus  Divisiones  de  Santa  Mónica  y  Tulsa.

Otros  lanzamientos  al  espacio  por  me
dio  del  Thor,  logrados  con  pleno  éxito
durante  este  año,  han  sido  los  del  Pm
neer  V,  Transit  lB  y  2A,  y  cinco  Dis
coverers,  aparte  del  Echo,  Tiros  1  y  Ti
ros  II.

Próximas  misiones  planeadas  por  la
N.  A.  S.  A.  para  ‘os  vehículos  Delta
comprenden  sondajes  del  espacio  y  lan
zamientos  de  satélites  para  el  estudio  de
la  estructura  atmosférica,  reconocimien
to  de  radiaciones  y  espectroscopio  solar.

ARMAS
D  Un  portavoz  de  la  Marina  de  los
Estados  Unidos  ha  revelado  que  han  sido
adjudicados  más  de  un  millón  de  dólares
para  el  desarrollo  de  un  torpedo  acústico

destinado  a  localizar  submarinos  nuclea
res  y  destruirlos.  No  han  sido  facilitados
detalles  de  la  nueva  arma,  que,  al  pare
cer,  será  dirigida  contra  el  blanco  por
medio  de  ondas  sonoras.

cj  Fotografía  del  disparo  de  un  Polaris
por  el  submarino  atómico  George  Wash

ington.  Este  submarino  está  realizando
un  crucero  calificado  de  misión  disuasiva.

Estados  Unidos  ha  concertado  ur
acuerdo  con  Inglaterra  mediante  el  cual
se  compromete  a  revelar  a  los  ingenieros
de  la  Royal  Navy  toda  clase  de  informes
técnicos  para  la  fabricación  de  proyecti
les  Polaris.  Igualmente  se  determina  en
dicho  acuerdo  que  los  proyectiles  de  fa
bricación  inglesa  deberán  estar  dotados
de  cargas  atómicas  producidas  por  la
Gran  Bretaña.

Sean  o  no  ciertos  los  rumores,  el  se
gundo  submarino  atómico,  cuya  construc
ción  ya  ha  comenzado,  será  totalmente
británico  y  estará  provisto  de  un  reactor,
actualmente  en  vías  de  perfeccjonamien
to  en  el  centro  de  Investigaciones  Nu
cleares  de  Dounreay.

El  Polaris  es  el  proyectil  que  consti
tuye  el  armamento  de  los  submarinos  ató
micos  estadounidenses.  Mide  algo  más  de
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ocho  metros  de  longitud,  pesa  casi  13.000
kilogramos  y  posee  un  alcance  de  1.800
a  6.000  kilómetros.  S  espera  pase  a  ser
uno  de  los  elementos  de  mayor  fuerza  en
la  actual  guerra  fría.

ASAMBLEAS
c  En  París  existe  constituído  un  gru
po  internacional  de  historiadores  maríti
mos  y  econciftilstas  que  se  reúne  todos
los  años  para  discutir  temas  concretos  y
que  este  año  se  reunió  en  Lisboa  dos  díás
después  qüe  el  anterior  Congreso.

Asistieron  los  españoles  Almirante  Gui
llén  —que  presidió  una  de  las  sesiones  y
fué  elegido  miembro  del  bureau  direc
tivo—,  el  Teniente  de  Navío  Barreiro
Meiro,  del  Museo  Naval,  y  nuestro  cola
borador  el  Profesor  Camarero,  del  Semi
nario  de  Historia  de  la  Ciencia,  de  la
Universidad  de  Madrid;  presidieron  los
Almirantes  Lemoinier,  Secretario  de  la
Academia  de  Marina  de  París,  y  Sarmen
to  Rodríguez,  Director  de  la  Escuela  Na
val  de  Lisboa,  ex  Ministro  de  Colonias,
persona  de  gran  erudición,  de  exquisito
trato  y  gran  fomentador  de  los  estudios
históricos  ultramarinos.

La  concurrencia,  no  muy  numerosa,  por
tratarse  de  una  disciplina  minoritaria,  re
dundó  en  beneficio  de  las  discusiones  que
mañana  y  tarde  se  desarrollaron  en  el
marco  maravillosamente  recoleto  y  evo
cador  del  Monasterio  de  ros  Jerónimos.

Todo  el  mundillo  de  la  arqueología,
cartografía,  história  y  economía  maríti
mas  se  congregó  con  eruditos  de  Portu
éal,  Francia,  Alemania,  Inglaterra  e
Italia.

Fueron  los  temas,  asimismo  específica
mente  portugueses,  Influencia  de  la  car
tografía  lusitana,  Tipos  de  naves  de  la
época  de  los  descubrimientos,  Necesidad
de.  una  edición  del  Glossaire  Nautique  In
ternational,  de  Jal,  y  otros  de  tipo  eco
nómico.

Para  orgullo  nuestro  debemos  procla
mar  el  prestigioso  concepto  que  mere-
rieron  -en  algunas  de  las  ponencias  pre
sentadas  los  trabajos  de  nuestros  colabo
radores  García  Franco  y  Laguarda.

c  Encuadrado  en  las  solemnes  Conme
moraciones  Enriquinas,  se  celebró  en  Lis
boa,  del  5  al  12 .de  septiembre,  el  Primer
Congreso  Internacional  de  Historia  de  los
Descubrimientos,  al  que  concurrieron  unos
novecientos  historiadores  de  ochenta  y  cin
co  países;.  entre  los  españoles  figuraban  los

Padres  Mateo,  5.  J., y  Alvarez,  O.  F.  M.,
Archivero  del  Monasterio  de  Guadalupe;
Montes,  Agregado  Cultural  en  Roma;  los
Profesores  Pérez  Embid  y  Morales,  Ca
tedráticos  de  Historia  de  los  Viajes,  res
pectivamentç,  en  las  Universidades  de
Madrid  y  Sevilla;  Serra  Raíols,  de  la  de
La  Laguna;  Hernández  Barba,  del  ms-  -

tituto  Fernández,  de  Oviedo;  el  Director
del  Archivo  de  Indias,  señor  Peña,  y  el
Almirante  Guillén,  del  Instituto  Histó
rico  de  Marina,  como  Delegado  de  nues
tro  país,  por  nombramiento  del  Ministe
rio  de  Asuntos  Extetiores,  quien  al  ser
designado  como  uno  de  los  cuatro  en
dores  que  intervinieron  en  la  solemne
sesión  de  apertura  -celebrada  en  la  Asam
blea  Nacional,  bajo  la  presidencia  del  ilus
tre  estadista  Dr.  Salazar,  leyó  la  siguiente
alocución:

Nada  significaría  el  honor  que  experi
mento  al  representar  a  mi  patria  en  este
erudito  Congreso  si  no  sintiera  muy  viva
y  cordialmente  la  satisfacción,  como  es
pañol  y  como  marino,  de  celebrarlo  -pre
cisamente  en  Portugal,  país  hermano  en
la  comunidad  del  solar  ibérico,  como  en
las  inquietudes  marineras,  tan  entrañable
mente  unidas  y  presididas  por  una  mis
ma  noble  ambición  cristiana,  que  en  más
de  una  ocasión  —en  ciencia,  en  naves,
como  en  personas—  las  colaboraciones  y
las  mutuas  influencias  o  ayudas  fueron
tantas  que  dificultan  discriminar  cçn  rigor
de  certidumbre  lo  español  de  lo  portu
gués.

Porque  el  afán  de  querer  lo  mejor  sin
reparar  en  la  naturaleza  creó  el  criterio
universalista  que  ya  sabiamente  inició
D.  Enrique  al  elegir  sus  consejeros  y
maestros,  y  que  más  tarde  florecería  de
nuevo  en  la  que  dió  en  denominarse  Jun
ta  dos  Matemáticos  en  tiempos  del  Prín
cipe  Perfeito  D.  Juan  II  y  de  D.  Ma
nuel,  análogamente  al  que  siguieron  los
reyes  castellanos,  desde  Isabel  y  Fernan
do  hasta  Carlos  V.

Con  ese  mismo  espíritu  universalista  y
con  la  gran  dimensión  de  cordial  admi
ración  que  me  une  a  cada  uno  de  vosotros,
saludo  en  nombre  de  la  España  descubri
dora  a  cuantos  - componéis  esta  ilustre
Asamblea,  primer  Congreso  internacional
dedicado  a  la  historia  de  los  descubri
mientos,  y  muy  especialmente  a  las  dig
nas  Autoridades  aquí  presentes,  a  quie
nes  ruego  hagan  llegar  a  5.  E.  el  Jefe  del
Eitado,  Almirante  Américo  Thomas,  el
más  respetuoso  testimonio  de  considera

-133
-196-ii



cian  de  su  vieja  amiga  la  Marina  espa
ñola.

Y,  como  al  iniciar  nuestra  tarea  con
este  linaje  de  disquisiciones  aquí  en  Por
tugal,  sería  olvido  imperdonable  no  re
cordar  a  los  que  nos  abrieron  el  camino
en  tantas  disciplinas  que  nos  son  comu
nes,  deseo  dedicar  un  recuerdo  de  vene
rado  agradecimjen0  —por  no  citar  sino
•a  quienes  me  cupo  el  honor  de  ser  su
amigo—  a  los  que  fueron  maestros,  res
pectivamente,  en  Arqueología  Naval,  His
toria  de  la  Náutica  e  Historia  de  los  Via
jes,  los  inolvidables  Quirino  de  Fonseca,
Abel  Fontoura  da  Costa  y  Jaime  Corte-
sao,  muy  especialmente  este  último,  re
cién  desaparecido,  ilustres  seguidores  del
Vizconde  de  Santarem,  patriarca  de  estas
letras  en  Portugal,  como  su  contemporá..
neo  e  íntimo  Fernández  de  Navarrete  en
España,  por  todos  los  cuales  los  histo
riadores  de  las  cosas  y  fechos  de  la  mar
llevamos  luto  en  el  corazón,  con  el  deseo
de  que  hayan  arribado  al  puerto  eterno
que  todos  los  creyentes  ambicionamos  en
esa  última  e  inexcusable  navegación  que
ellos  ya  emprendieron  y  que  a  todos  nos
espera.

*  *  *

Quiero  tener  también  un  recuerdo  para
todos  aquellos  navegantes  —de  Capitán
a  paje_-  sin  cuyos  esfuerzos  y  penalida
des  por  los  siete  mares  no  estaríamos
aquí  para  celebrarlos  y  estudiarlos.

Se  habló  siempre  de  la  sed  de  oro,  que

al  fin  y  al  cabo,  como  ahora  la  sed  de
petróleo  o  de  uranio,  era  lógica;  mas  con
vengamos  en  que  aquél  tal  vez  lo  consi
guieron  los  conquistadores,  pero  jamás
enriqueció  a  los  marinos,  todos  pobres  a
la  postre,  y  sólo  ricos  en  achaques  y  en
fermedades  los  que  podían  alcanzar  el tor
naviaje,  aunque  también  en  noticias,  se
cretos  y  experiencias,  que  otros  habían  de
aprovechar  para  explorar  y  conquistar
tierra  adentro.

De  su  espíritu  de  servicio  constituyen
buena  prueba  aquellas  palabras  de  Sar
miento  de  Gamboa  por  el  estrecho  de
Magallanes  —uno  de  los  parajes  más  in
hóspitos  del  mundo—  cuando  expresaba
que  al  navegar  para  descubrir  más  pre
ferían  encontrar  comida  que riquezas,  pues
de  los  víveres  de  un  día hacían  para  quin
ce;  y  del  sacrificio  indomable  lo  es  elo
cuente  su  réplica  a  los  que  pretendían  el
retorno  diezmados  por  el  escorbuto  y  los
fríos:  ...  ¡Adelante,  adelante!  Prefiero  que
se  diga,  aquí  murió  Sarmiento  cumplien
do  su  deber,  que  no  ciesde  aquí  se  tomó
en  deservicio  de  su  Rey.

A  todos  ellos,  los  navegantes  que  lle
gaban  como  a  los  que  iban  alfombrando
con  sus  cuerpos  el fondo  de  los  siete  ma
res  en  servicio  de  su  Patria  y  de  la  Cien
cia,  luchando  sin  testigos,  héroes  anóni
mos  en  su  mayoría,  difamados  unos,  in
comprendidos  todos,  casi  siempre:  Paz  y
Gloria.

Y  a  nosotros,  señores  congresistas,  luz
y  serenidad  para  recordar  sus  gloriosos
hechos,  como  para  criticar  sus  inevitables
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pasiones  y  detec  tos,  de  sos  que  naUie  es
tamos  exceptuados.

*

Como  es  natural,  el  Congreso  versó
muy  especialmente  sobre  las  actividades
marítimas  portuguesas,  disciplina  que  han
enriquecido  los  numerosos  trabajos  pre
sentados  y  discutidos  en  sus  varias  sec
ciones,  siendo  las  más  interesantes  para
nuestra  especialidad  las  de  Cartografía,
Historia  de  la  Náutica  e  Historia  de  los
Descubrimientos,  y  sin  duda  alguna  las
de  concurrencia  más  prestigiosa  fueron
las  de  Cartografía  y  Economía,  tan  ligada
ésta  al  tráfico  marítimo.

Parte  de  la  prensa  había  creado  un  am
biente  un  tanto  desorbitado  en  torno  al
ilustre  Infante  Navegante,  cuya  preclara
figura  no  precisa  de  los  postizos  que  ya  la
moderna  crítica  histórica  —incluso  por
tuguesa—  está  restaurando  en  su  autén
tico  valor,  así  como  revindicando  a  su
hermano  D.  Pedro,  cuya  figura  se  yergue
cada  vez  más,  sin  el  sambenito  que  le
colgaron  los  historiadores  del  pasado  si
glo,  sus  detractores.

En  algún  sector  se  acusaba  cierto  ner
viosismo  ante  la  anunciada  intervención
del  profesor  Zubernik,  que  algún  diario
calificó  de  bomba  rusa,  pero  que  no  llegó
a  estallar  porque  ni  su  autor  asistió  ni
siquiera  remitió  su  ponencia.

Al  parecer  se  trata  (le  unos  documentos
existentes...  tras  el  telón  de  acero,  en  los
que  el  mismo  Colón  aseguraba  que  los

19611

portugueses  habian  llegado  al  Nuevu
Mundo  antes  que  él.

ASTILLEROS
c  La  Compañía  Nacional  de  Navega.
ción  Marítima  de  Marruecos  acaba  de  ad
quirir  un  mercante  de  12.500  toneladas  de
capacidad,  que  se  encuentra  en  la  actua
lidad  en  construcción  en  los  astilleros  ho
landeses  de  Biesbosch.

El  precio  de  compra  parece  ser  que  es
de  unas  850.000 libras,  mientras  que  el
armador  griego  que  había  solicitado  la
construcción  de  este  buque  debería  pagar
1.150.000  libras.

La  Compañía  marroquí  abonará,  con
carácter  inmediato,  el  30  por  100  del  pre
c io  de  compra  y  el  resto  será  amortizado
en  diez  años,  si  bien  los  constructores
serán  retribuídos  en  su  totalidad  por  el
Gobierno  holandés,  que  ha  organizado  la
transacción.

La  citada  Compañía  marroquí  se  en
cuentra  actualmente  en  negociaciones  para
la  adquisición  de  otros  dos  nuevos  bu
ques  holandeses.

cj  Se  ha  introducido  una  rectificación
en  el  párrafo  101,  Capítulo  B  (Normas
sobre  Clasificación)  de  las  Normas  y  Re
glamentaciones  del  Registro  de  Buques
Lloyd.

En  las  reglamentaciones  sobre  clasifi
cación  se  indicaba  que  había  ciertos  as
pectos  de  proyecto  de  los  buques  que
caían  fuera  del  alcance  de  las  normas  y
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que  debían  formar  parte  de  la  responsa
bilidad  de  los-constructores  o  de  los  pro
pietarios.  En  los  últimos  años,  el  Regis
tro  Lloyd  ha  facilitado  frecuentemente  in
formación  sobre  estos  asuntos  cuando  así
se  le  ha  solicitado  y  ha  actuado  siempre
respetando  los  requisitos  estatutarios  na
cionales  e  internacionales  no  compren
didos  en  las  normas.

Con  el  fin  de  que  llegue  a  conocimiento
de  los  que  puedan  estar  interesados,  el
hecho  de  que  el  Registro  del  Lloyd  está
dispuesto  a  ayudar  a  los  industriales  na
vales  y  a  los  propietarios  de  buques  en
un  campo  más  amplio  que  el  que  abarcan
las  condiciones  de  clasificación,  el  pá
rrafo  correspondiente  ha  sido  modificado
y  en  vez  de:

La  responsabilidad  de  la  garantía  de  una
estabilidad  suficiente  y  de  una  compen
sación  idónea  no  corresponde  al  Comité.

Se  llama  la  atención  de  propietarios  y
constructores  sobre  las  normas  de - segu
ridad  estatutarias  nacionales  e  interna
cionales  para  barcos  de  pasajeros  y  de
carga,  que  regulan  las  disposiciones  no
cubiertas  por  las  Normas  y  Reglamenta
ciones  de  la  Sociedad.

Ahora  quedará  redactado  de  la  siguien
te  forma:

El  Comité  no  puede  asumir  responsa
bilidad  alguna  sobre  estabilidad,  equili
brado,  vibraciones  del  casco  u  otras  ca
racterísticas  técnicas  no  comprendidas  en
las  Normas;  pero  facilitará  gustoso  ase
soramiento  sobre  estas  cuestiones.  Tam
bién  se  muestra  propicio  a  la  irrterpreta
ción  de  las  normas  de  seguridad  estatuta
rias  nacionales  e  internacionales  y  de
otras  condiciones  que  deben  reunir  los  bu
ques  de  pasaje  y  de  carga  que  regulan  las
disposiciones  no  comprendidas  en  las
Normas.

Por  consiguiente,  esta  modificación  no
representa  una  innovación,  toda  vez  que
las  partes  interesadas  han  venido  utili
zando  desde  hace  muchos  años  los  ser
vicios  de  asesoramiento  de  la  Sociedad
y  esta  aclaración  de  la  posición  de  la  mis
ma  no  era  quizá  necesaria.
m  La  Hitachi  Shipbuilding  and  Engi
neering  Company,  una  de  las  principales
Compañías  navieras  del  Japón,  acaba  de
anunciar  la  firma  de  un  contrato  para  la
exportación  de  tres  buques  de  carga  para
la  Unión  Soviética,  El  contrato,  por  un
valor  de  11.700.000  dólares  americanos,
establece  la  entrega  para  julio  de  1962  de
tres  barcos  de  carga  de  12.000  toneladas
de  arqueo  cada  uno.

m  Es  probable  que  los  barcos  de  vela
vuelvan  a  ser  empleados  por  las  Compa
ñías  Navieras  si  tiene  éxito  un  experi
mento  de  los  ingenieros  de  la  Alemania
Occidental.

Los  alemanes  están  efectuando  ensa
yos,  a  este  respecto,  con  un  velero  de
cinco  palos,  proyectado  para  transportar
11.000  toneladas  de  carga.

El  buque,  de  casco  de  acero,  no  llevará
aparejos  que  requieran  una  tripulación  de
marineros  experimentados.

Un  buque  de  400  pies  de  eslora,  de  este
t;po,  podría  efectuar  transportes  a  través
del  Atlántico  a  dos  dólares  la  tonelada
más  barato  que  el  más  económico  trans
gorte  de  motor.

m  Próximamente  entrará  en  servicio  el
Galdácano,  primer  buque  cisterna  espa
ñol,  construído  en  los  astilleros  de  San
tander.

Tiene  casco  de  acero,  con  una  eslora
total  de  61  metros,  10  de  manga,  4,5  de
puntal  y  3,75  de  calado  a  plena  carga.
Puede  alcanzar  una  velocidad  de  11 nudos.

En  la  construcción  del  Galdácano,  la  in
dustria  española  ha  tenido  que  enfrentarse
con  una  serie  de  problemas  que  vienen
a  demostrar  su  actual  grado  de  perfec
cionamiento.  Ha  sido  realizado  en  los  as
tilleros  Corcho  e  Hijos,  y  su  construc
ción  ha  implicado  la  fabricación  de  una
serie  de  depósitos  inatacables  por  el  áci
do  sulfúrico,  además  de  un  eliminador  de
la  humedad  y  un  sistema  especial  de  bom
beo,  todos  éstos  aportados  por  la  indus
tria  nacional.

BUQUES
•  Rusia  está  construyendo  en  los  asti

lleros  de  Leningrado  su  primer  petrolero
con  própulsión  de  turbina,  según  anun
cia  desde  Moscú  la  agencia  Tass.  La  agen
cia  añade  que  e1  navío  desplazará  17.000
toneladas.

 Ha  tenido  lugar  en  Filadelfia  la  en
trega  del  destructor  Jarvis,  que  la  Marina
de  Guerra  norteamericana  dona  a  la  Ma
rina  de  Guerra  española  siguiendo  un
plan  destinado  a  fortalecer  la  fuerza  mi
litar  española.

El  Jarvis,  que  en  lo  sucesivo  llevará  el
nombre  de  Alcalá  Galiano,  desplaza  to
neladas  3.050  y  desarrolla  una  velocidad
máxima  de  35  nudos.  Está  armado  con
cuatro  cañones  de  5,38  nulgadas,  seis
antiaéreos  de  3  1/2  pulgadas,  cinco  lan
zatorpedos  y  dos  minadores.  Su  dotación
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se  compone  de  300 hombres  al  mando  del
Comandante  Jacinto  Ayuso  Serrano.

Este  destructor  encabeza  una  serie  de
buques  que  han  pasado  a  poder  de  Es
paña,  entre  los  que  se  encuentran  el  Jor
ge  Juan,  Almirante  Ferrándiz,  Almirante

Valdés  y  Lepanto.  La  entrega  fué  efec
tuada  por  el  Contralmirante  Lyman,  Jef e
del  IV  Departamento  Naval  de  Estados
Unidos,  en  representación  del  Almirante
Burke.  jefe  de  Operaciones  Navales.  Por
parte  de  España  se  encontraban  presen
tes  el  Embajador.  D.  Mariano  Iturralde,
el  Capitán  de  Navío  D.  Carlos  Pardo  y
el  Teniente  Coronel  de  Intendencia  don
Edmundo  Núñez  Limón.

El  Embajador,  señor  Iturralde,  duran
te  el  acto  oficial,  pronunció  las  siguien
tes  palabras:

«Este  destructor  representa  otra  de  las
numerosas  aportaciones  de  la  Armada
americana  a  la  preparación  y  entrena
miento  de  la  española  en  la  técnica  na
val  moderna;  pertenece,  asimismo,  al  Plan
americano  destinado  a  fortalecer  la  fuer
za  militar  española  y,  por  consiguiente,
nuestra  participación  en  la  defensa  de  la
civilización  occidental  en  caso  necesario.

Confío  que  la  alianza  militar  estable
cida  entre  nuestro  país  y  el  americano,
para  mutuo  beneficio,  en  1953 dé  por  re
sultado  una  comprensión  duradera  de  los
problemas  y  circunstancias  de  nuestros
dos  países.

Americanos  y  españoles  no  tienen  por
qué  estar  de  acuerdo  en  todo  para  ser
buenos  amigos;  en  realidad  nuestro  pa
sado,  nuestra  Historia,  son  muy  diferen
tes,  pero  tenemos  que  coincidir  en  los
principios  de  nuestra  herencia  común
porque  tenemos  los  mismos  fundamen
tos  morales  y  la  misma  devoción  a  los
lazos  de  familia;  además,  creemos
Dios.  Ello  explica  por  qué  somos  alia
dos,  y  con  objeto  de  que  nuestra  alían-
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za  sea  efectiva,  tenemos  que  concentrar
r.uestro  esfuerzo  en  lo  que  nos  es  co
mún,  que  podemos  comprendernos,  con
trolar  a  nuestros  enemigos  y,  si  es  nece
sario,  luchar  contra  los  mismos  males
que  nos  amenazan.

Los  acuerdos  firmados  en  1953 han  sido
grandemente  beneficiosos  para  Estados
Unidos  y  España.  Las  relaciones  entre
ambos  países  han  demostrado  que  uno
y  otro  comprueban  que  sus  diferentes
modos  de  vida  no  son  antagónicos,  y  am
bos  tienen  ventajas,  constituyendo  víncu
lo  intrínseco  de  nuestras  relaciones  inter
nacionales.)

El  Almirante  Burke,  por  su  parte,  ha
enviado  una  carta  oficial  al  Comandante
del  Alcalá  Galiano  diciendo:

«Aunque  el  Jarvis  cambiará  de  nombre
y  ondeará  otra  bandera  orgullosa,  el  bu
que  seguirá  representando,  como  siem
pre,  la  fuerza  y  movilidad  del  poderío
naval,  y  seguirá  siendo  un  arma  prepa
rada  para  defender  la  causa  de  la  liber
tad  y  de  la  paz  del  mundo.  Cada  milla
que  recorra  por  los  anchos  mares  evo
cará  en  ustedes  y  en  nosotros  la  amistad
y  cooperación  existentes  entre  nuestras
dos  naciones.»

A  lo  largo  de  la  ceremonia  oficial  fue
ron  interpretados  los  himnos  nacionales
americano  y  español.

La  Marina  de  los  Estados  Unidos  ha
publicado  un  folleto  titulado  La  Escua
dra  Americana  honra  a  los  navegantes
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españoles,  los  primeros  en  circunnave
gar  el  mundo,  con  motivo  de  la  entrega
de  este  barco.

Foto  oficial  del  buque  de  carga  de
la  Marina  de  los  Estados  Unidos  Pro
teus,  cuya  llegada  se  espera  en  Holy
Loch  (Inglaterra),  donde  está  siendo
construida  una  base  para  submarinos.  El

guido  una  reacción  termonuclear  contro
lada  muy  breve,  por  debajo  de  las  altí
simas  temperaturas  que  se  necesitan  para
la  fusión  sostenida  de  los  átomos  de  hi
drógeno.

El  hecho  ha  sido  comunicado  por  el
Laboratorio,  administrado  por  la  Univer
sidad  para  la  Comisión  de  Energía  Ató
mica  de  los  Estados  Unidos.  Representa

Proteus  servirá  provisionalmente  de  base
para  nueve  submarinos  armados  con  Po
laris,  que  utilizarán  dicha  base  con  arre
glo  a  un  programa  que  tendrá  siempre
a  tres  submarinos  en  la  base  y  a  seis
de  ellos  en  la  mar.  El  Proteus  lleva  la
consiguiente  carga  de  proyectiles  con  ca
beza  atómica.  Uno  de  los  primeros  sub
marinos  a  los  que  atenderá  este  buque
es  el  George  Washington,  que,  como  es
sabido,  va  armado  con  16  Polaris.

CIENCIAS
  Un  grupo  científico  norteamericano

informa  sobre  un  alentador  progreso  en
los  esfuerzos  poli  lograr  una  reacción
termonuclear  controlada.

El  equipo  de  físicos  del  Laboratorio
Lawrence  de  Radiaciones,  de  la  Univer
sidad  de  California,  parece  haber  çonse
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un  paso  hacia  la  meta  de  un  reactor  ter
monuclear  capaz  de  obtener  energía  a
partir  de  las  inagotables  reservas  mari
nas  de  hidrógeno.

El  director  del  equipo  científico,  doc
tor  Frederic  H.  Coensgen,  ha  manifes
tado  que  los  investigadores  utilizaron  un
sistema  de  potentes  imanes  para  compri
mir  una  pulgada  cúbica  de  plasma  de  hi
drógeno  hasta  que  alcanzó  una  tempe
ratura  de  35  millones  de  grados  centí
grados.

En  dicho  estado,  probablemente  se  fu
sionaron  en  pares  algunos  átomos  de
hidrógeno,  formando  helio  y,  como  sub
productos,  una  corriente  de  neutrones  y
la  liberalización  de  más  de  tres  millones
de  electrón-voltios  de  energía  por  átomo.

El  plasma  estuvo  contenido  durante
una  milésima  de  segundo,  tiempo  mil  ve
ces  mayor  que  lo  que  resultaría  posible
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si  el  plasma  fuera  inestable  en  el  campo
magnético.  También  es  considerablemen
te  mayor  que  los  tiempos  de  contención
comunicados  hasta  ahora.

«Por  la  elevada  temperatura  alcanzada
—dijo  el  doctor  Coensgen—  es  un  resul
tado  muy  alentador.»

Hizo  observar  que  la  máquina  actual,
denominada  máquina  de  espejo  de  coni
prensión  magnética  de  fases  múltiples,
consta  sólo  de  dos  fases  de  una  máquina
proyectada  de  tres,  que  produciría  plas
mas  aún  más  calientes  y  que  los  reten
dría  durante  más  tiempo.

 Una  técnica  electrónica  está  siendo
empleada  para  impulsar  el  desarrollo  del
programa  del  proyectil  Skybolt,  según  ha
revelado  la  Douglas  Aircraft  Company  en
el  día  de  hoy.

La  técnica  es  denominada  Procedimien
to  de  Evaluación  del  Programa  por  la
Fuerza  Aérea  de  los  Estados  Unidos,  la
cual  ha  desarrollado  el  programa  básico.
Douglas,  contratista  principal  del  sistema
de  proyectil  balístico  Skybolt,  de  lanza-U
miento  aéreo,  lo  llama  simplemente  PEP.

Según  R.  A.  Hall,  Vicepresidente  en
cargado  de  las  operaciones  de  planos  y
control,  el  PEP  se  inició  por  prirner
vez  hace  seis  meses  por  Douglas,  a  re
querimiento  de  la  Fuerza  Aérea.

El  PEP  es,  en  esencia,  un  computador
digital  que  analiza  y  revisa  cada  detalle
del  programa  Skybolt  y  proyecta  las  ac
tividades  de  hoy  en  un  futuro  lejano  para
evitar  todo  posible  embotellamiento.

Armado  con  esta  visión  de  cuatro  di
mensiones,  el  equipo  rector  de  la  casa
-Douglas  y  la  Fuerza  Aérea  preparan  hom
bres  y  materiales  para  prevenir  embote
llamientos  en  el  desarrollo  del  diseño,
pruebas,  producción  o  puesta  a  punto.

La  dirección  ya  ha  estado  usando  mé
todos  detallados  en  el  planteamiento  de
programas  a  fin  de  asegurar  el  cumpli
miento  de  las  fechas  límites  y  prevenir
los  retrasos  imprevistos  —explicó  Hall—,
pero  nunca  antes  de  ahora  la  industria
tuvo  una  firma  en  condiciones  de  insti
tuir  un  programa  de  la  naturaleza  del
PEP.

G.  R.  Arterberry,  supervisor  del  grupo
encargado  del  progrzma  PEP,  señala  que,
a  pesar  de  los  requerimientos  hechos  para
el  desarrollo  de  nuevas  y  no  experimen
tadas  técnicas  computadoras,  el  programa
actual  no  ha  estado  en  plena  actuación
hasta  el  30  de  septiembre.  Este  se  en
cuentra  varios  meses  adelantado  en  rda
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ción  con  los  cálculos  hechos  cuando  el
programa  se  inició.

La  magnitud  del  programa  PEP  puede
medirse  por  el  hecho  de  que  hasta  un
total  de  20.000  observaciones,  que  pueden
hacerse  durante  el  desarrollo  del  sistema
Skybolt,  han  de  ser  clasificadas  riguro
samente  y  registradas  en  el  lenguaje  del
computador  por  medio  de  una  cinta  niag
netofónica.

El  cerebro  electrónico  compara  y  ana-
liza  estas  observaciones,  transmitiéndolas
por  medio  de  un  impresor  eléctrico,  y
pone  de  manifiesto  qué  actividades  deben
ser  aceleradas  para  quedar  dentro  de  los
plazos  fijos  y  qué  mano  de  obra,  y  costes
representan.

La  finalidad  de  este  programa  viene
multiplicada  por  el  hecho  de  que  no  sola
mnente  todos  los  esfuerzos  de  Douglas  es
tán  canalizados  por  el  computador,  sino
también  todos  aquellos  relacionados  con
los  siete  principales  subcontratistas,  tres
elementos  externos  y  un  contratista  aso-
-ciado.

Este  gran  retrato  del  progreso  del  pro
grama  Skybolt  también  esfacilitado  a  la
Fuerza  Aérea  en  sus  oficinas  del  Skybolt
System  Programa,  situadas  en  Dayton,
Ohío.  En  la  División  Wright,  de  Desarro
lIc  Aéreo,  los  técnicos  comprueban  los
datos  suministrados  por  Douglas  por  me
dio  de  otro  computador  electrónico,  con
datos  procedentes  de  otros  puestos  de  la
Fuerza  Aérea,  participantes  en  el  mismo
programa.

Con  la  información  suministrada  por
este  computador,  la  Fuerza  Aérea  no  so
lamente  instruye  el  programa  Douglas,
sino  que  también  está  en  condiciones  de
hacerlo  a  los  bombarderos  B-52  y  sus  tri
pulaciones,  necesidades  de  entrenamiento,
apoyo  logístico  y  otras  acciones  precisas
para  colocar  el  Skybolt  en  condiciones  de
actuación  táctica,  como  una  adición  efi
caz  al  conjunto  de  armas  preventivas  de
América.  El  Skybolt  también  está  des
tiiiado  corno  arma  preventiva  de  la  Royal
Air  Force  británica.

El  valor  del  PEP  fué  demostrado  dra
máticamente  al  comienzo  del  programa,
cuando  una  primera  serie  de  dato,  pre
maturos  puso  de  manifiesto  que  todas  las
actividades  se  hallarían  teóricamente  éon
un  retraso  de  cuarenta  y  nueve  semanas
al  cabo  de  nueve  meses,  a  menos  que  se
rompiese  a  tiempo  la  causa  del  embote
llamiento.

Las  disposiciones  smplificadoras  toma
das  inmediatamente  no  sólo  borraron  el
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déficit  de  tiempo  previsto,  siño  que  pu
sieron  al  departamento  en  situación  de
avance  con  respecto  a  los  cálculos  hechos.

En  un  orden  práctico,  el  retraso  de
cuarenta  y  nueve  semanas  no  hubiese  ocu
rrido  puesto  que  el  problema  no  se  hu
biera  resuelto  a  su  debido  término.  El  sol
ventarlo  en  fecha  poslerior,  sin  embargo,
hubiera  exigido  mayor  gasto  de  tiempo,  o
un  programa  relámpago  que  asegurase  el
cumplimierto  del  plazo  limite.

Al  seguir  la  pista  de  todos  los  aspectos
del  programa  con  un  detalle  mucho  más
minucioso  que  lo  que  pudieran  hacer  los
cerebros  de  varias  docenas  de  expertos
en  la  materia,  el  comgutador  está  en  con
diciones  de  ver  los  problemas  con  ante
lación  suficiente  para  permitir  una  acción
‘correctora  mucho  antes  de  que  para  lle
var  a  cabo  ésta  fuera  necesario  un  espe
cial  esfuerzo.

Esta  especie  de  predicción’ de  la  crisis,
solamente  posible  por  medio  del  genio
electrónico  de  un  computador,  es  la  que
ha  decidido  a  la  Fuerza  Aérea  a  estable
cer  su  programa  PEP  entre  otros  con
tratistas  de  la  defensa  que  producen  sis
temas  para  la  Fuerza  Aérea.

Douglas,  bajo  la  dirección  de  la  Air
Force,  está  proporcionando  información
técnica  sobre  el  programa  de  construc
ción  PEP  a  otras  firmas  que  están  ini
ciando  sus  propios  programas.

Aunque  el  PEP  no  puede  ser  conside
rado  como  un  sustitutivo  del  cerebro  hu
mano  —predice  Hall—,  podemos  esperar
que  todos  los  programas  militares  futu
ros  serán  dirigidos  por  computadores  ana
líticos  para  mejorar  la  realización  técnica
y  ahorrar  tiempo  en  el  diseño  y  desarro
llo  de  los  xnismos.

COMBUSTIBLE
-i  Un  nuevo  método  de  extinción  de
incendios  en  cisternas  de  petróleo  fué  pro
bado  en  el  nuevo  puerto  petrolero  de
Malmó,  sur  de  Suecia,  cuando  un  grupo
de  expertos  observó  un  experimento  en
el  cual  un  incendio  total  en  una  gigan
tesca  cisterna  de  petróleo  fué  puesto  bajo
control  en  dos  minutos  y  extinguido  por
completo  en  dos  minutos  más.

El  sistema,  desarrollado  por  un  grupo
a  cuya  cabeza  está  el  señor  A,  Wicklan
der,  Ingeniero  de, la  Compañía  de  petró
leo  Nys,  de  la  organización  Johnson,  se
basa  en  el  empleo  de  una  mezcla  de  es
puma  y de  agua,  En  caso  de incendio,  una
manguera  conteniendo  la  espuma  y  colo

cada  en  el  interior  de  la  cisterna  es  sol
tada  y  sube  a  la  superficie  en  llamas  del
petróleo,  donde  esparce  la  espuma.  Ac
tuando  desde  abajo  el  sistema  tiene  gran
ventaja,  comparado  con  la  extinción  con
vencional  desde  fuera,  en  la  que  mucha
espuma  se  la  lleva  la  ventolera  del  incen
dio.  Además,  dispositivos  especiales  cons
truidos  dentro  de  la  cisterna  proporcio
nan  espuma  y  agua  adicionales.

En  el  experimento  de  Malmh  el  fuego
fué  encendido  eléctricamente,  permitién
dose  que  llamease  unos  siete  minutos.
Después  de  haberse  consumido  40.000  11-
tros  de  petróleo  por  las  llamas,  empezóse
la  extinción.  Sólo  requirió  25 litros  de  es
puma,  mientras  que  cuatro  litros  de  agua
çor  minuto  y  por  metro  cuadrado  de  su
perficie  se  usaron  para  poner  el  incendio
bajo  control.

DEPORTES
Los  actos  celebrados  por  la  Federa

ción  Castellana  de  Natación  con  motivo
del  treinta  aniversario  de  su  fundación
terminaron  con  la  recepción  ofrecida  por
el  Ayuntamiento  de  Madrid,  en  la  cual
se  hizo  entrega  de  la  Placa  de  Honor  al
Mérito  Deportivo  al  Alcalde  del  mismo,
11  José  Finat.  Durante  los  días  29 de  oc
tubre,  5  y  12 de  noviembre  tuvo  lugar  el
desarrollo  del  torneo  de  polo  acuático,  en
el  que  intervinieron  el  Canoe  C.  N.,
C.  D.  Isla,  C.  D.  C.  Moscardó  y  Parque
Móvil.  Los  encuentros  se  celebraron  en
la  piscina  de  la  Delegación  Nacional  de
Educación  Física  y  Deportes.

E]   Presidida  por  el  Almirante  Abarzu
za,  y  con  asistencia  del  Delegado  Nacio
nal  de  Educación  Física  y  Deportes,  se
ñor  Elola  Olaso;  Almirante  Jef e  de  la
Jurisdicción  Central  de  Marina,  y  nume
rosos  Jefes  y  Oficiales,  se  ha  celebrado
la  final  de  fútbol  entre  los  equipos  repre
sentantes  de  los  Departamentos  Maríti
mos  de  El  Ferrol  del  Caudillo  y  Carta
gena.

El  encuentro  tuvo  lugar  en  el  campo
de  deportes  de  la  Marina,  de  Ciudad  Li
neal,  y  al  final  del  mismo  el  presidente
del  Club  de  Fútbol  de  El  Ferrol  del  Cau
dillo  hizo  entrega  al  Almirante  Abarzuza
de  una  placa  nombrándole  socio  de  honor
de  dicho  Club.

La  final  fué  ganada  por  el  equipo  de
El  Ferrol  del  Caudillo  por  cuatro  tantos
a  cero.

La  clasificación  es  la  siguiente:
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-  -  Primera  semifinal:  Él  Ferrol  del  Cau
dillo,  2;  Cádiz,  0.

Segunda  semifinal:  Cartagena,  3;  Ba
leares,  1.

Consolación  y  tercero  y  cuarto  pues
tos:  Cádiz,  4;  Baleares,  2.

Final:  El  Ferrol  del  Caudillo,  4;  Carta
gena,  0.

Los  resultados  de  esta  prueba,  puntua
ble  para  la  Copa  Trofeo  de  la  Marina,
son  los  siguientes:

El  Ferrol  del  Caudillo,  8  puntos;  Car
tagena,  7  puntos;  Cádiz,  6;  Baleares,  5.

Con  la  competición  de  fútbol,  última
de  las  celebradas  en  la  segunda  parte  de
los  Campeonatos  deportivos  de  la  Ma
rina  en  1960,  terminan  las  pruebas,  cuya
clasificación  final  en  las  distintas  cate
gorías  es  la  siguiente:

Patrullas  navales:  Cádiz,  1;  Cartagena,
2;  El  Ferrol  del  Caudillo,  3;  Canarias,  4;
Baleares,  5.

Natación  deportiva  y  de  combate:  Cá
diz,  1;  El  Ferrol  del  Caudillo  y  Balea
res,  2;  Cartagena,  3;  Madrid,  4.

Atletismo:  1,  Ferrol;  2,  Cartagena;  3,
Cádiz;  4,  Madrid;  5,  Canarias;  6,  Flote;
7,  Baleares.

Patrullas  militares:  Cádiz,  1;  Cartage
na,  2;  Baleares,  3;  El  Ferrol  del  Caudi
llo,  4;  Canarias,  5;  Madrid,  6.

Fútbol:  El  Ferrol  del  Caudillo,  1;  Car
tagena,  2;  Cádiz,  3;  Baleares,  4.

El  Departamento  de  Cádiz  se  adjudi
có  la  segunda  Copa  del  Trofeo  de  la  Ma
rina,  clasificándose  campeón  por  tercera
vez  consecutiva.  La  suma  de  puntos  ob
tenida  por  dicho  equipo  en  las  cinco  prue
bas  celebradas  es  de  42.875.  En  segundo
lugar  se  clasificó  el  Departamento  de
Cartagena  con  40.125  puntos,  y  en  tercer
lugar  El  Ferrol•  del  Caudillo  con  39.875
puntos.  El  cuarto  puésto  está  ocupídó
por  la  Base  Naval  de  Baleares  con  28.125
puntos.

ci  Con  objeto  de  participar  en  la  re
unión  del  Comité  Ejecutivo  dela  Confe
deración  Mundial  de  Actividbdes  Sub
.acuáti  ‘as,  han  salido  en  dirección  a  Pa
rís  los  señores  D.  Luis  María  Pujol  y
D.  Francisco  Sánchez  Madriguera,  am
bos  directivos  de  la  Asociación  de  Pesca
Submarina  de  Barcelona.

Los  señores  Pujol  y  Sánchez  Madri
guera  se  proponen  solicitar  de  la  Comi
sión  el  permiso  para  la  organización  en
España  del  próximo  Campeonato  Mun
dial  de  Pesca  Submarina.

ci  Ha  sido  creado  el  Club  Náutico  de
Sangenjo  en  la  ría  úe  Pontevedra,  que
será  inaugurado  el  próximo  mes  de  ju
nio  con  la  asistencia  de  altas  jerarquías
de  la  nación.

Recientemente  fueron  aprobados  por  las
Autoridades  los  corrcspondientes  estatu
tos  y  otorgada  la  concesión  de  terrenos
para  edificio  social  y  embarcaderos.

Las  obras  comenzarán  en  breve,  y-  su
importe  se  ha  calculado  en  tres  millones  y
medio  de  pesetas,  incluyendo  en  dicha  can
tidad  el  precio  de  la  flotilla  aneja.  El
capital  destinado  a  primeras  adquisiciones
da  clara  referencia  de  la  pujanza  con
que  nacé  dicha  sociedad.

Varios  miembros  de  la  Directiva  del
Club  Náutico,  a  cuyo  frente  se  encuen
tra  D.  Asdrúbal  Ferreiro,  visitó  en  estos
días  al  Gobernador  Civil  de  la  provincia.

Esta  nueva  sociedad  dedicará  su  aten
ción  preferentemente  al  deporte  náutico
y  a  la  pesca  en  todas  sus  modalidades,
lo  cual  ha  despertado  una  natural  curio
sidad  en  la  región.

ENERGIA  NUCLEAR
ci  En  los  medios  competentes  londi
nenses  se  espera  que  en  la  próxima  Con
ferencia  de  la  OTAN  sea  presentado  un
preyecto  estadounidense  para  la  reorga
nización  de  dicha  entidad  y  la  creación
de  una  fuerza  especial  nuclear.

El  plan  será  sometido  a  estudio  en
Paris,  a  mediados  de  diciembre,  y  ten
drá  posiblemente  la  aprobación  del  Pre
si4ente  electo,  John  Kennedy.

El  Secretario  norteamericano  de  Hi
cienda,  Robert  Anderson,  y  el  Subsecre
tario  de  Estado,  C.  Douglas,  han  llegado
a  Londres  procedentes  de  París  y  Bonrt,
donde  han  celebrado  conversaciones  pre
liminares.  Asimismo,  los  representantes
americanos  se  han  reunido  con  varios  Mi
nistros  británicos  para  tratar  del  pro
yecto.

ESCUELAS
c  En  Francia,  un  Decreto  del  Minis
terio  de  Educación  Nacional  ha  prorro
gado  por  un  año  más  el  Decreto  de  17  de
agosto  de  1959,  por  el  que  se  dispensaba
pór  un  año  de  estudios  en  la  Licencia
tura  de  Derecho  a  Oficiales  de  Marina.
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INDUSTRIAS
m  Las  características  de  la  propulsión
por  hélice  y  por  espadilla  han  sido  in
corporadas  a  un  nuevo  propulsor  mari
no  que  ha  sido  patentado  en  Londres
pox  uno  de  los  inventores  de  más  éxi
to  de  América.  Se  espera  que  este  pro
pulsor  produzca  menos  movimiento  que
las  hélices  normales  marinas,  una  cuali
dad  que  buscan  muy  especialmente  los
proyectistas  de  submarinos  con  el  fin  de
conseguir  mejores  formas  de  evitar  la  de
tección.

El  nuevo  propulsor  es  un  disco  liso
de  material  flexible  que  gira  en  el  mis
mo  plano  que  una  hélice  normal.  Unas
toberas  de  aspiración  en  lados  opuestos
del  disco,  una  encima  y  otra  debajo,  le
deforman  al  pasar  a  través  de  un  vacío
parcial.  De  esta  manera  se  consigue  una
forma  ondulada  que  choca  contra  el  agua
al  girar,  haciendo  que  el  barco  se  despla
ce  hacia  adelante.

 En  Portugal,  estándose  realizando  los
estudios  necesarios  para  una  convenien
te  reglamentación  de  las  condiciones  de
recolección  y  adecuada  utilización  de  las
algas,  se  ha  decidido  por  el  Secretario  de
Comercio  que  hasta  que  se  establezcan
definitivamente  tales  condiciones,  sea  pro
hibida  su  exportación  a  no  ser  cuando
la  Comisaría  Reguladora  considere  con
veniente  la  salida  de  las  mismas  del  país.

c  Ha  sido  ya  acordada  la  celebración
en  El  Ferrol  del  Caudillo  en  el  próximo
alío  de  la  II  Feria  del  Mar,  a  la  que  se
guirá  la  gran  manifestación  expositiva  de
toda  la  industria  naval  española  y  sub
sidiaria  de  ésta,  a  la  que  se  cuenta  con
currirán  igualmente  otras  representacio
nes  extranjeras.

El  Ministerio  de  Comercio  ha  autori
zado  igualmente  la  celebración  allí  de  la
Feria  de  Muestras  del  Noroeste  de  Es
paña,  cuya  gestación  se  encuentra  en  pe
ríodo  inicial.

Para  la  exhibición  de  sus  productos
se  cuenta  ya  con  el  compromiso  de  las
constructoras  españolas  más  importantes,
industrias  y  Sociedades  relacionadas  con
la  construcción  naval,  algunas  de  las  cua
les  han  iniciado  ya  la  construcción  de  sus
pabellones  en  el  recinto  de  la  Feria.

c  En  ocasión  del  25  aniversario  del
Movimiento  Nacional,  la  ciudad  de  El

Ferrol  del  Caudillo  proyecta  el  monta
je  de  una  exposición  de  la  Industria  de
la  Construcción  Naval;  homenaje  que  sus
paisanos  ofrecen  al  Caudillo.  Con  tal  mo
tivo,  el  Presidente  del  Consorcio  de  Fe
rias  y  Exposiciones,  señor  Antón  Pala
cios,  se  ha  trasladado  a  Madrid,  donde  ha
celebrado  conversaciones  a  este  respecto.
En  dichas  conversaciones  se  ha  acorda
do  la  creación  de  un  Patronato  ejecuti
vo,  cuya  presidencia  ostentará  el  Direc
tor  General  de  Navegación,  D.  Leopoldo
Boado.  Igualmente  figurarán  represen
tantes  de  los  Ministerios  de  Hacienda,
Comercio,  Marina  y  Obras  Públicas,  así
como  del  Instituto  Nacional  de  Indus
tria  y  empresas  paraestatales.

En  la  exposición  figurarán  aportacio
nes  de  la  Marina,  1.  N.  1.,  empresas  na
cionales  de  Construcción  Naval  y  algu
nas  entidades  extranjeras  especialmente
invitadas.

LANZAMIENTOS

  En  la  factoría  Naval  de  Matagorda
se  ha  efectuado  la  botadura  del  nuevo
buque  petrolero  de  26.000  toneladas  Ar
tola.

Las  características  del  Artola  son  las
siguientes:  eslora  total,  172,99 metros;  es
lora  entre  perpendiculares,  181,54 metros;
manga  en  trazado,  21,67  metros;  puntal
a  la  cubierta  superior,  11,92;  desplaza
miento  en  carga,  25.915  toneladas;  velo
cidad  en  pruebas,  15,5  nudos;  registro
bruto  aproximado,  12.000  toneladas.  Lle
va  un  motor  principal  de  8.750  caballos
de  fuerza.

El  Artola  ha  sido  bendecido  por  el  Obis
po  de  la  diócesis,  D.  Tomás  Gutiérrez
Díez.  A  la  ceremonia  asistieron  el  Gober
nador  militar,  Comandante  militar  de  Ma
rina,  Alcalde  de  Cádiz,  Alcalde  de  Puerto
Real  y  otras  autoridades.

  La  Compañía  Arrendataria  del  Mo
nopolio  de  Petróleos  ha  efectuado  la  bo
tadura  de  su  nuevo  buque  petrolero,  el
Campogules,  construido  en  Valencia  por
la  Unión  Naval  de  Levante.

El  Campogules  tiene  las  siguientes  ca
racterísticas:

Eslora,  137,50 metros;  manga  17,22 me
tros;  puntal,  9,83;  velocidad,  14  nudos,
y  13.280  toneladas  de  desplazamjento.
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D  En  los  astilleros  de  la  Empresa  Na
cional  Elcano,  en  Sevilla,  se  ha  celebra
do  la  botadura  del  mayor  buque  de  car

leo  crudo  en  cada  rotación,  el  Amboise
puede  cargar  unas  48.000  toneladas.  Su
casco  tiene  un  contenido  de  63.000  me-

1

1

ga  seca  construído  hasta  la  fecha  en  Es
paña:  el  Minas  Conjuro,  que  desplaza
28.200  toneladas.  La  foto  recoge  el  mo
mento  de  la  botadura.

i  El  petrolero  Amboise,  construido  por
Ateliers  et  Chantiers  de  France,  por  cuen
ta  de  la  Société  Maritime  des  Pétroles
BP,  ha  sido  lanzado  el  22  de  octubre  en
Dunkerque;  se  pondrá  en  servicio  en  el
mes  de  febrero  de  1961.

Como  la  serie  de  petroleros  BP,  Cham
bord,  Chenonceaux,  Cheverny,  Chaumont,
tiene  también  el  nombre  de  uno  de  esos
castillos  que  constituyen  la  reputación  del
Valle  del  Loira.

Mientras  que  los  otros  aseguran  ya  el
transporte  de  33.000  toneladas  de  petró

19611

fros  cúbicos.  Por  razones  de  estabilidad  y
de  seguridad  está  dividido  en  once  se
ries  de  cisternas.

Este  petrolero,  de  228  metros  de  eslora
y  33,50  metros  de  manga,  está  accionado
por  un  grupb  turborreductor  de  una  po
tencia  de  18.000  CV,  pudiendo  lograr
una  potencia  máxima  de  cerca  de  20.000
CV.  Puede  navegar  i  una  velocidad  de
17  nudos.

Este  buque  es  notable  por  su  modo  de
construcción  y  por  su  equipo;  principal
mente  la  prefabricación  ha  representado
un  papel  muy  importante.  Algunos  ele
mentos  de  fondo  prefabricados  llegan  has
ta  60  toneladas  y  han  sido  colocados  du
rante  el  montaje  del  buque.  El  Amboi
se  ha  sido  una  ocasión  para  utilizar  to
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das  las  técnicas  modernas  para  realiza
ción  de  un  conjunto  confortable.

Los  cuarenta  y  nueve  miembros  de  la
tripulación  dispondrán  de  un  camarote
individual,  y  los  mecánicos,  de  un  ascen
sor  para  bajar  a  las  máquinas.

m  Ha  sido  botado  en  los  astilleros  de
Cádiz  el  nuevo  buque  carguero  Arrabio,
gemelo  del  Ensidora,  y  construído  por  el
1.  N.  1.  para  el  transporte  de  carga  a
granel.

La  nave  tiene  una  estructura  entera
mente  compuesta  de  acero  soldado  y  está
proyectada  para  alcanzar  una  velocidad  en
servicio  de  12,5  nudos.  Llevará  una  tri
pulación  compuesta  por  31  hombres,  y
sus  características  son:  eslora,  116,60 me
tros;  manga,  15,60 metros;  8,60  de  pun
tal,  un  calado  de  6,75  en  carga  y  un  re
gistro  bruto  de  4.700  toneladas.

Para  su  construcción  ha  sido  necesaria
la  aportación  de  varias  piezas  prefabrica
das,  algunos  de  cuyos  bloques  llegó  a
alcanzar  un  peso  de  hasta  90 toneladas.

MANIOBRAS
m  Dentro  del  programa  de  maniobras
de  la  OTAN  se  celebraron,  del  10  al
20  de  noviembre  pasado,  unos  ejercicios
denominados  Medsweepex  22, con  la  par
ticipación  de  unidades  navales  francesas
e  italianas.  Dichos  ejercicios  presentan
una  importancia  peculiar,  ya  que  son  las
fuerzas  aliadas  en  el  Mediterráneo  a quie
nes  incumbe  la  tarea  y  responsabilidad
de  limpiar  de  minas  las  rutas  marítimas
para  la  navegación  mercante.

MARINA  MERCANTE
  El  Gobierno  de  Ghana  y  la  Compa

ñía  de  navegación  israelí  Zim  han  fir
mado  un  acuerdo  según  el  cual  Ghana
adquiere  la  participación  del.  40  por  100
detentada  por  la  empresa  israelí  en  la
Compañía  Nacional  de  Navegación  de
Ghana  Black  Star  Lir.e,  con  lo  cual  esta
línea  de  navegación  pasa  a  pertenecer  ex
clusivamente  a  Ghana.  Por  otro  acuerdo
se  estipula  que  la  Zim  continuará  duran
te  siete  años  actuando  como  agente  en
la  administración  y  dirección  de  la  Black
Star.

NECROLOc3IAS
m  En  un  vuelo  realizado  a  bordo  de
un  avión  de  la  Marina  de  los  Estados
Unidos  ha  muerto  el  Contralmirante
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Arthstr  F.  Spriñg,  Jefe  de  las Fuerzas  Na
vales  estadounidenses  en  Filipinas,  junto
con  su  esposa  y  otras  .cinco. personas.  El
avión  se  estrelló  en  las  montañas  Man-
veles  cuando  apenas  acababa  de  despegar
de  una  base  de  la  misma  región.

Se  da  la  circunstancia  de  que  un  heli
cóptero  que  volaba  en  vuelo  de  reconoci
miento  a  causa  del  accidente  sufrió  la
misma  suerte,  pereciendo  tres  de  sus  tri
pulantes,  lo  que  arroja  un  total  de  diez
víctimas.

m  En  Duniéres,  Francia,  falleció  Pierre
Varillon,  escritor  e  historiador  naval.  En
tre  sus  obras  recordamos  Le  sabordage
de  la  flotte  y  Jofre.

ORGANIZACION
m  El  Boletín  Oficial  del  Estado  pu
blica  una  Orden  del  Ministerio  de  Marina
convocando  160  plazas  para  el  ingreso  en
la  Sección  Naval  de  la  Milicia  Universi
taria,  distribuídas  del  siguiente  modo:

Cuerpo  General,  25  plazas;  Cuerpo  de
Infantería  de  Marina,  90 plazas;  Cuerpos
de  Máquinas  e Ingenieros  Navales,  30 pla
zas;  Cuerpo  de.  Suboficiales,  15 plazas.

Todos  los  alumnos  de  las  Escuelas  Téc
nicas  de  Grado  Superior,  Facultades  Uni
versitarias,  Escuelas  Técnicas  de  Grado
Medio  y  Centros  de  Enseñanza  que  se
mencionan  en  dicha  Orden  y  aspiren  a
ingresar  en  las  Escalas  de  Complemento,
también  indicadas,  podrán  concurrir  libre
mente.

PESCA
nj  Ha  sido  confiada  a  España  la  orga-  -

Ilización  de  los  Campeonatos  Mundiales
de  Pesca  Submarina  y  Natación  con  ale
tas.  Estos  habrán  de  celebrarsé  en  Al
mería  en  el  año  1961,  bajo  los  auspicios
de.  la  Federación  Española  de  Pesca.

Dicha  decisión  ha  -sido  tomada  en  la
última  reunión  del  Comité  Ejcutivo  de
la  Confederajón  Mundial  de  Activjdade
Subacuáticas,  celebrada  últimamente  en
París,  y  a  la  cual  concurrieron  los  repré
sentantes  españoles  sñorés  Pujol  ySán
chez  . Madrigiíer-a.  Este  acueidó  sérá  con
firmado  por  la  Asamblea:  géneral  de  la
C.  M.  A.  S.;  que  se  reuhirá  en  N0eva
York  la  próxima  primavera  con  motivo
det  II  Congreso  Mundial  de  Actividades
Subacuáticas.  . Tal:  medida,  sin  embargo;
no  es  más  que  una  simple  fórmula.

Los  señores  Püjol  y  Sánchez  Madri
guera  se  han  mostrado,  a  su  regreso  de
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París,  m.uy  satifechos  de  los  resultados
obtenidos  y  de  las  muestras  de  estima
ción  de  todos  los  delegados,  los  cuales
aprobaron  por  unanimidad  los  puntos  pro
puestos.

La  organización  de  los  dos  campeona
tos  mundiales  viene  a  ratificar  la  enorme
importancia  de  los  submarinistas  españo
les  en  el  ámbito  mundial  de  las  activida
des  subacuáticas.  El  hecho  de  que  se  haya
éscogido  la  costa  de  Almería  para  su  ce
lebración  es  debido  a  la  existencia  en
aquel  lugar  de  uno  de, los  más  importanT
tes  cotos  de  pesca  del  mundo,  como  se
puso  de  relieve  a  lo  largo  de  las  pruebas
de  los  últimos  campeonatos  de  España.

c  Un  atún  de  1,85  metros  de  lonéitud
y  85  kilos  de  peso  ha  sido  capturado  al
sur  de  Tenerife,  frente  a  la  plaza  de  San
Juan,  por  el  campeón  de  Venezuela  de
pesca  deportiva,  Sebastián  González.

Con  motivo  de  esta  captura,  que  su
pera  en  15  kilos  al  record  absoluto  de
Venezuela,  Sebastián  González  ha  decla
rado  que  la  zona  marítima  comprendida
entre  Tenerife  y  Gomera  constituye  un
lugar  privilegiado  para  concursos  inter
nacionales  de  pesca  del  atún,  ya  que  reúne
condiciones  más  favorable  que  Bimini,  en
las  islas  Bahamas,  y  Nueva  Escocia,  tan
to  por  la  benigni4ad  del  clima  como  por
el  buen  estado  general  del  mar.  Esta  isla
—añadió—  podría  convertirse  en  centro
mundial  de  esta  interesante  modalidad  de
portiva,  y  Tenerife  figurará  desde  ahora
en  las  informaciones  de  la  Internacional
Game  Eishing  Tacikle  Association,  ref e-
rentes  a  grandes  bancos  de  atún  para  con
cursos  internacionales.

c  Una  raya  de  más  de  200  kilos  y  un
largo  de  2,35  ha  sido  capturada  cerca  de
Torrevieja  por  los  submarinistas,  de  San
tiago  de  la  Rivera,  Gutiérrez  Jiménez  y
Cerrillo  García.  Se  encontraba  a  doce  me
tros  reposando  y  en  su  captura,  con  seis
arponazos,  invirtieron  más  de  cinco  ho
ras,  pues  fueron  precisas  continuas  in
mersiones.

c  Ha  comeñzado  para  los  pescadores
vascos  la  temporada  del  atún,  que  les
obliga  a  abandonar  sus  puertos  para  di
rigirse  a  aguas  de  Dakar,  donde  perma
necerán  hasta  el - próximo  mesRle  junio.
Igual  que  en  el  año  anterior,  figuran  en
la  expedición  los  Padres  Berriatúa  y
Aurrecoechea,  ambos  encargados  del  cui
dado  espiritual  de  los  250  hombres  em
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barcados  en  14  buques;  el  Padre  Aurre
coechea  es  un  experto  maquinista,  prác
tico,  motorista,  radiotelegrafista  y  técnico
electricista,  lo  cual  le  convierte  en  un  ele
mento  indispensable.

El  espíritu  de  camaradería  que  en  todo
momento  reina  entre  los  pescadores  es
pañoles  contribuye,  como  en  años  ante
riores,  a  un  mayor  rendimiento  de  la  pes
ca,  puesto  que  el  trabajo  en  equipo  presu
pone  una  estrecha  compenetración  entre
los  elementos  que  le  componen.  La  an
tenor  campaña  en  las  costas  de  Dakar
produjo  un  beneficio  de  unas  2.500  tone
ladas  de  atún,  aun  cuando  para  su  cap
tura  fué  necesario  alejarse  hacia  el  Sur,
casi  hasta  la  zona  ecuatorial,  donde  se
trabajó  entre  los  paralelos  15  y  16,  a  ve
ces  hasta  a  500 millas  por  debajo  del puer
to  base.  Puede  decirse  que  se  trató  de  un
año  duro,  en  el  que  los  marineros  hubie
ron  de  enfrentarse  con  circunstancias  di
fíciles,  sobre  todo  en  los  meses  de  febrero
y  abril,  en  los  cuales  escasea  la  pesca.  Sin
embargo,  se  llegó  a  repartir  un  beneficio
líquido  de  25.000  a  30.000  pesetas  por
hombre.

El  número  de  14  barcos  que  zarparon
este  año  fué  superado  en  el  anterior,  en
que  se  reunieron  19  embarcaciones  de
Bermeo,  Lequeitio  y  Elanchove,  con  tri
pulaciones  procedentes  de  los  más  diver
sos  lugares.  Por  otra  parte,  ha  sido  con
tratada  una  pequeña  flotilla-nodriza,  en
cargada  del  transporte  del  atún,  así  como
de  los  víveres  que  son  necesarios  a  lo
largo  de  los  siete  meses  de  permanencia
en  la  mar.  Los  buques  componentes  de
dicha  flota  trasladan  su  carga  al  vecino
puerto  de  Las  Palmas,  donde  se  aprovi
sionan  de  los  elementos  necesarios  a  los
pescadores.  -

Estos  hombres,  que  generalmente  se
encuentran  en  paro  forzoso  durante  casi
todo  el  invierno,  ven  una  solución  en  la
campaña  atunera,  aun  cuando  les  obliga
a  permanecer  alejados  de  sus  casas  una
gran  parte  del  año.  Debemos,  sin  embar
go,  tener  en  cuenta  que  se  trata  de  des
cendientes  de  aquellos  otros  marineros
vascos  que  recorrían  los  mares  frecuen
tados  por  las  ballenas  en  tiempos  ante
riores,  y  que  el  ejemplo  de  sus  anteceso
res  influye  poderosamente  en  las  decisio
nes  de  estas  gentes.

El  Sindiéato  Nacional  de  Pesca  ha  ele
vado  un  informe  a  los  Ministros  Secreta
rio  General  del  Movimiento,  de  Comercio
y  Director  General  de  Pesca  Marítima,
dando  cuenta  de  los  resultados  obtenidos
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en  años  pasados.  Según  dicho  informe,
la  campaña  de  Dakar  1959-1960 ha  sido
superior  en  un  total  de  1.014.543 kilos  a
la  de  la  temporada  anterior.  La  pesca  que
se  entregó  a  la  Agrupación  Conservera
de  Canarias  equivalió,  en  contravalor  de
la  venta,  a  casi  38.000  dólares  al  Insti
tuto  Español  de  Moneda  Extranjera.  Ade
más,  muy  cerca  de  300  toneladas  de  atún
fueron  vendidas  en  Sierra  Leona.

Los  conserveros  canarios,  según  con
trato,  reciben  el  atún  desviscerado  y  to
talmente  limpio,  lo  que  supone  un  aumen
to  en  el  trabajo  de  las  tripulaciones  pes
queras.

POLITICA
c  En  números  anteriores  de  la  Revista
se  dió  a  conocer  el  presupuesto  militar
de  los  Estados  Unidos  para  1961.  Dicho
presupuesto  alcanza  para  la  Armada  la
cifra  de  12.185.392.000  dólares,  lo  que  su
pone  un  30,5  por  100  deI  total,

Gracias  a  esta  suma  podrán  mantener
en  activo  817  unidades,  de  las  cuales
382  son  de  combate  y  6.800  aviones.  La
flota  de  combate  comprenderá:  14  por
taviones  de  ataque,  nueve  portaviones
ASM,  tres  portahelicópteros,  15  cruceros,
226  destructores  y  112  submarinos,  dos
de  ellos  lanza-Polaris,  que  serán  incre
mentados  hasta  cinco  al  final  del  año  fis
cal.

La  aviación  naval  está  repartida  de  la
siguiente  manera:  16  Atlack  Carrier  Mr
Groups,  11  Carrier  AS  Air  Groups,  que
totalizan  1.590  aviones  embarcados;  tres
Marine  Air  Wings,  y  41  Patrol  and
Warning  Squadrons.

En  el  campo  de  las  construcciones,  se
prevén  las  nuevas  unidades:

Un  portavión  de  ataque  (CVA).
Tres  fragatas  lanzacohetes  (DLG).
Dos  destructores  lanzacohetes  (DDG).
Cuatro  submarinos  atómicos  (SSN).
Cinco  submarinos  Polaris  (SSBN).
Un  Anphibious  Transport  Rock

(LPD).
Dos  destructores  de  escolta  (DE).
Y  seis  unidades  más  experimentales  y

oceanográficas,
Respecto  a  las  conversiones  y  moder

nizaciones,  se  referirán  a  14  destructores
y  el  submarino  auxiliar  Albacore  (AG  SS
569).

r  La  disputa  fronteriza  entre  Hondu
ras  y  Nicaragua  ha  quedado  zanjada  al
dictar  el  Tribunal  de  Justicia  de  La  Haya

sentencia  a  favor  del  primero  de  los  dos
países.

Según  se  deduce  de  la  sentencia,  el  ar
bitraje  adoptado  por  el  Rey  de  España
en  1906 es  válido,  y  territorios  fronterizos,
que  actualmente  están  sometidos  a  la  Ad
ministración  de  Nicaragua,  habrán  de  ser
devueltos  al  Gobierno  hondureño  en  fe
cha  próxima.

Un  portavoz  de  la  Casa  BIanca  co
munica  que  el  Presidente  Eisenhower  ha
dado  respuesta  a  las  peticiones  de  los  Go
biernos  de  Guatemala  y  Nicaragua,  en
viando  unidades  navales  y  aéreas  norte
anlericanas  con  órdenes  de.  impedir  posi
bles  ataques  contra  dichos  países.

El  citado  portavoz  añade  que  entre  los
navíos  que  zarparon  últimamente  figura
un  portaviones.

c:n  La  IV  Comisión  de  las  Naciones
Unidas  (Comisión  de  Fideicomisos)  ha
aprobado  una  resolución  relativa  a  la  in
formación  que  se  debe  facilitar  a  la  Or
ganización  sobre  territorios  no  autóno
mos.  En  el  texto  de  la  resolución  se  de
finen  como  territorios  no  autónomos
aquellos  territorios  ultramarinos  que  el
Gobierno  de  Lisboa  considera  como  pro
vincias.  El  comunicado  indica  la  obliga
ción  por  parte  de  Portugal  de  transmitir
la  información  a  que  se  refiere  el  capí
tulo  XI  de  la  Carta  de  las  Naciones  Uni
das,  al  mismo  tiempo  que  agrupa  en  una
lista  los  mencionados  territorios  de  la  ma
r’era  siguiente:  Archipiélago  de  Cabo  Ver
de,  Guinea  portuguesa,  Santo  Tomé,  Prín
cipe,  San  Juan  Bautista  de  Ajuda,  Cabin
da,  Angola,  Mozambique,  Goa  y  sus  de
pendencias,  que  forman  el  llamado  Es
tado  de  la  India;  Macao  y  sus  dependen
cias,  Timor  y  sus  dependencias.

El  Gobierno  de  Lisboa  ha  alegado  que,
por  tratarse  de  provincias  ultramarinas
del  territorio  nacional,  nada  le  obliga  a
prestar  información  sobre  ellas,  punto  al
que  se  ha  negado  hasta  la  fecha.

Siguiendo  los  criterios  portugueses,  Es
paña  ha  mantenido  el  mismo  acuerdo  con
respecto  a  sus  posesiones  africanas  y  ha
ofrecido  desde  1958  al  Secretario  general
de  las  Naciones  Unidas  (y  no  a  la  Co
misión  de  Fideicomisos)  poner  a  su  dis
posición  los  documentos  oficiales  que  han
sido  publicados  sobre  tales  provincias.

Se  aprobó  la  moción  por  24 votos  a  fa
vor,  seis  en  contra,  24  abstenciones  y
23  ausencias,  en  tanto  que  el  delegado
de  Ucrania  propuso  que  se  enumerasen
los  territorios  no  autónomos,  bajo  admi
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nistración  espaílola,  según  la  siguiente  lis
ta:  Ifni,  Sahara  Occidental,  Fernando  Poo,
Río  Muni  e  islas  Canarias.

Por  el  mismo  delegado  fué  presentada
una  enmienda  para  que  se  obligase  a  los
Gobiernos  de  Espafía  y  Portugal  a  con
ceder  a  las  poblaciones  indígenas  some
tidas  a  su  control  el  disfrute  de  entera
libertad  para  actividades  políticas  y  de
mocráticas  que  les  aseguren  el  logro  de
su  independencia.

Dicha  enmienda  fué  sometida  a  vota
ción  y  rechazada  por  54  votos  en  contra,
ocho  a  favor  y  13  abstenciones.

m  El  Japón  está  dispuesto  a  negociar
con  la  U.  R.  S.  S.  un  Tratado  de  paz,

siempre  que  ésta  reconozca  las  reivindi
caciones  territoriales  japonesas  de  las  islas
situadas  frente  a  Hokkaido.

PUERTOS
Un  equipo  de  Ingenieros  británicos,

que  está  realizando  ensayos  en  el  puerto
de  Dover,  ha  alcanzado  un  gran  éxito  en
el  desarrollo  de  un  rompeolas  neumático,
sistema  de  gran  valor  potencial  tanto  mi-

litar  como  civil.  Mediante  el  empleo  de
un  ingenioso  instrumento  denominado  Bu
ble  gun  (pistola  antiburbujas)  han  logrado
crear  un  cinturón  de  protección  en  la  en
trada  del  puerto,  que  prácticamente  eli
mina  las  olas  de  hasta  tres  pies,  dejando
la  superficie  del  agua  dentro  del  mismo
sólo  suavemente  mecida  por  la  corriente.
Si  los  ensayos  realizados  en  mayor  escala
son  satisfactorios,  este  sistema  podría  ser
de  gran  utilidad  para  proteger  los  son
deos  realizados  en  la  costa,  las  operacio
nes  de  dragado  y  en  general  las  diversas
obras  públicas  de  los  muelles,  ya  que per
mitiría  disponer  de  agua  en  calma  du
rante  tales  operaciones.  Desde  un  punto
de  vista  militar  el  sistema  permitiría  el

,•,40
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anclaje  a  lo largo  de  la  costa  en  el  caso  en
que  durante  las  operaciones  militares  el
estado  del  mar  perturbara  las  menciona
das  operaciones.

i   Entre  las  medidas  que  el  Gobierno
marroquí  ha  anunciado  para  la  reorgani
zación  económica  de  Tánger  se  incluye
la  creación  de  una  zona  franca  en  el  puer
to  de  dicha  ciudad,  cuya  actividad  deberá
permitir  el  aumento  del  movimiento  por-
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tuario  y  favorecer  las  importaciones  en
mejores  condiciones  de  ciertos  productos
necesarios  para  Marruecos.  Después  de
un  año  de  funcionamiento  de  dicha  zona
se  podrá  juzgar  la  conveniencia  de  exten
der  las  operaciones  de  transformación  in
dustrial,  fase  que  por  su  importancia  exi
ge  •un  estudio  previo  y  minucioso.

m  Según  informaciones  recibidas,  en
los  puertos  chinos  los  barcos  que  arbolan
bandera  china  gozan  de  primera  preferen
cia,  los  Soviéticos  de  segunda,  los  barcos
de  otros  países  comunistas  de  tercera  y
los  barcos  de  las  naciones  occidentales  de
cuarta.  En  algunos  de  los  puertos,  más
congestionados,  los  barcos  que  arbolan
la  bandera  de  la  Unión  Jack  han  tenido
que  permanecer  anclados  durante  muchos
días  antes  de  poder  atracar  para  cargar
y  descargar  la  mercancía.

j  A  partir  del  21  dc  noviembre  los  de
rechos  portuarios  londinenses  aumenta
lán  a  causa  de  la  elevación  de  los  costes,
principalmente  debida  a  los  recientes  au
mentos  de  salarios  y  pensiones  de  los  obre
ros  del  puerto.  Según  el  anuncio  reali
zado  por  las  autoridades  del  puerto  de
Londres,  parece  que  el  aumento  será  de
un  5  por  100 para  los  barcos  y  de  un
10  por  100 para  los  cargueros.

SALVAMENTOS
j  El  Vicepresidente  de  la  Federación
Internacional  de  Salvamento  y  Socorris
mo,  D.  José  Maján  Gpakvez,  se  ha  en
trevistado  en  Bilbao  con  los  componentes
de  la  Directiva  de  la  Federación  de  Viz
caya,  así  como  con  el  Director  de  la  Caja
de  Ahorros  de  Vizcaya,  el  cual  se  en
cuentra  en  vías  de  colaboración  con  la
Comisión  de  Salvamento  y  Socorrismo,
en  cuanto  se  refiere  a  la  financiación  de
diversas  clases  de  material.

Al  mismo  tiempo  que  la  tan  necesaria
Comisión  de  Salvamento  y  Socorrismo
Náutico,  se  pretende  la  creación  de  otra
entidad  similar  a  la  anterior:  la. Comisión
de  Salvamento  y  Socorrismo  en  Carrete
¿a  y  Montaña,  cuyas  actividades  se  des
arrollarán  paralelamente

También  se  encuentra  en  Bilbao  ‘el  se
ñor  Orozco,  Profesor  náutico  de  la  Co,
misión  Nacional.

b  Frente  a  las  c’st’as  de  Portugal  nau
fragó  el  pesquero  de  nueva  construcción
Ulises,  de  la  matrícula  de  Vigo,  sin  que
hayan  sufrido  daños  ‘ninguno  de  los  ca

torce  tripulantes,  los  cuales  fueron  reco
gidos  por  el  también  pesquero  vigues  Ro
cío  Villaverde.  El  hundimiento  sobrevino
a  causa  de  una  vía  de  agua,  al  parecer
debido  a  un  defecto  del  casco.

c  El  Centro  de  Buceos  adscrito  al  de
Adiestramiento  de  la  Flota  de  Cartagena
ha  realizado  una  importante  operación  ar
queológica  submarina  en  la  que  colabo
raron  el  equ,ip,o  de  excavaciones  del  Mu
seo  Arqueológico  Municipal  y  los  buques
Calarredes  1,  lanchón  de  buzos  San  Joa
quín  y  la  lancha  rápida  L-4.

Los  trabajos  submarinos  estuvieron  a
‘cargo  ‘del  grupo  de  Profesores  y  alumnos
de  la  Escuela  de  Buzos  de  este  Departa
mento,  en  número  de  36,  que  se  emplea
ron  en  grupos  autónomos  para  la  extrac
ción  del  material.

El  material  extraído  ha  sido,  en  su  ma
yoría,  ánforas  romanas  hundidas  hace
más  ‘de  das  mil  años.  Muchas  de  ellas
han  sido  recuperadas  enteras  y  conservan
los  precintos  y  marcas  acreditativas  de
los  productos  que  contenían:  aceites  pro
cedentes  de  la  región  Bética,  lo  que  per
mitirá  el  estudio  del  comercio  de  la  Es
paña  romana  en  aquella  época.  También
fueron  halladas  diversas  cerámicas  y  tro
zos  de  madera  y  planchas  de  plomo  de
estructuras  de  navíos.

SUBMARINOS
D  Francia  tendrá  ulia  fuerza  de  choque
de  submarinos  atómicos  equipados  con
proyectiles  nucleares  probablemente  en
1903,  o  dos  años  antes  con  la  ayuda  de
los  Estados  Unidos,  ha  declarado  el  Jefe
del  Estado  Mayor  de  la  Marina,  Almi
rante  Lame.

Dos  de  estos  submarinos......ha  añadi
do—,  con  treinta  y  dos  proyectiles  ató
micos,  tendrán  que  estar  permanentemen
te  de  servicio,  lo  que  significa  que  habrán
de  construirse  tres.

El  Almirante  ha  manifestado  a  los  pe
riodistas  que  el  submarino  equipado  con
proyectiles  nucleares  será  el  mejor  freno
contra’  un  ataque,  ya  que,  l)rácticamente,
es  invulnerable  y  capaz  de  operar  en  todo
el  mundo.  La  construcción  del  primer
submarino  atómico  francés  comenzó  hace
tres  años,  pero  todavía  ha  de  construirse
el  prototipo  de  reactor  nuclear.

El  primer  submarino  de  la  serie  Po
laris,  el  George  1vVashington,  al  mando
del  Comandante  James  Osborn,  se  en
cuentra  en  la  mar,  donde  permanecerá
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sumergido  por  un  plazo  mínimo  de  se
senta  días,  siguiendo  una  nueva  táctica
de  la  guerra  fría:  la  de  las  bases  movibles
atómicas  equipadas  con  proyectiles  Pola
ns.  El  puesto  que  le  ha  sido  asignado  es
el  de  los  mares  subárticos  de  Barents  y
Noruega,  en  los  que  fondeará  a  menos
de  200 millas  de  importantes  objetivos  ru
sos,  extendidos  desde  Moscú  a  Omsk.

Un  segundo  submarino,  el  mayor  de  la
serie,  ha  sido  botado  durante  estos  días
en  los  astilleros  de  Grotton,  en  el  Estado
de  Conneticut.  Ha  sido  bautizado  con  el
nombre  de  Ethan  Allen  y  desplaza  unas
7.000  toneladas.  Dentro  de  pocos  meses
se  encontrará  equipado  y  a  punto  de  in
corporarse  a  la  patrulla  submarina  ató
mica  aliada.

Al  Allen  seguirá  dentro  de  pocos  me
ses  el  Patrick  Henri,  equipado  con  16 pro
yectiles  atómicos.

Es  propósito  del  Gobierno  de  los  Es
tados  Unidos  la  creación  de  una  flotilla
de  45  submarinos,  de  los  cuales  30 se  en
contrarán  siempre  prestando  servicio  fren
te  a  las  costas  rusas.

La  larga  permanencia  bajo  el  agua  de
que  son  capaces  estos  navíos  crea  un  gra
ve  problema  a  las  naciones  poseedoras:
las  dotaciones,  obligadas  a  vivir  lejos  de
todo  contacto  con  tierra,  aisladas  en  un
estrecho  espacio  durante  meses,  sin  más
posibilidad  de  trabajo  que  la  conservación
y  manejo  del  submarino,  caen  fácilmente
en  la  psicosis.  Así  pues,  se  ha  impuesto
una  disciplina  espartana  a  estos  hombres,
a  la  cual  habrán  de  sujetarse  en  tanto  se
encuentren  lejos  de  sus  bases.  El  régimen
disciplinario  tiene  su  contrapartida  en  los
frecuentes  descansos  de  que  disfrutan:
treinta  días  cada  noventa,  completados
por  un  período  de  instrucción  y  adapta
ción.
•  A  bordo  del buque-nodriza  Prcteus,  an
ciado  en  la  bahía  de  Holy  Loch,  en  Esco
cia,  se  encuentra  siempre  preparada  una
tripulación  de  respeto,  dispuesta  a  susti
tuir  a  las  tripulaciones  embarcadas.

Ha  sido  necesario  imponer  algunas  res
tricciones  en  cuanto  al  manejo  de  deter
minados  productos,  cuyas  emanaciónes  lle
garían  a  ser  fatales  en  una  atmósfera  ce
rrada.  Será  posible  cocinar  con  grasa  ve
getal,  pero  nunca  animal,  a  causa  de  sus
ingredientes  irritantes.  La  lavandería  no
puede  emplear  ninguna  clase  de  lejías;  se
ha  suprimido  cierta  especie  de  cremas  de
afeitar,  y  los  termómetros  habrán  de  ser
manejados  con  sumo  cuidado,  ya  que  su
ruptura  tendría  graves  consecuencias  al

quedar  en  libertad  el  mercurio,  con  posi
bilidad  de  contaminar  la  atmósfera  con
gases  letales.

Estas  limitaciones  nada  suponen  al  lado
de  las  muchas  perfecciones  de  que  el  sub
marino  está  dotado,  pero  podrían  llegar
a  ser  un  factor  irritativo  para  los  hom
bres  encerrados  en  él,  cuya  resistencia  fí
sica  y  mental  constituye  el verdadero  pro
blema  a  resolver.

La  comunicación  con  la  base  tiene  que
ser  completa  y  constante,  pues  el  más  li
gero  error  en  la  percepción  o  en  la  inter
pretación  puede  llegar  a  desencadenar  una
verdadera  guerra  atómica.  Para  prevenir
posibles  casos  de  actuación  personal  la
Marina  norteamericana  se  ha  visto  obli
gada  a  crear  un  complicado  sistema  de
órdenes  que  anula  cualquier  intervención
individual.  Es  norma  establecida  que  en
ningún  caso  se  dispare  un  proyectil  sin
una  orden  conjunta  y  duplicada  del  co
mandante  y  del  segundo.

La  empresa  de  los  submarinos  atómi
cos  es,  al  mismo  tiempo  que  una  nueva
fase  de  la  guerra  fría,  una  peligrosa  acti
vidad  técnica.  Sus  ventajas,  en  cuanto  se
refiere  a  la  consecución  de  la  paz  mun
dial,  son  obvias;  al  disponer  las  naciones
agresoras  de  verdaderas  bases  atómicas
movibles,  emplazadas  ante  las  costas  ene
migas,  se  crea  un  equilibrio  de  terror,  que
dará  lugar  a  una  mutua  tensión  de  es
pera.

m  Fué  botado  en  los  astilleros  de  Grot
ton  (Connecticut)  el  mayor  de  los  sub
marinos  a t 6 m i c o s  norteamericanos,  el
Ethan  Allen,  de  7.000 toneladas,  que  irá
provisto  de  16  proyectiles  nucleares.

m  El  Presidente  Eisenhower  ha  califi
cado  de  Servicio  para  la  paz  mundial  la
misión-  del  submarino  nuclear  George
Washington,  que  acaba  de  sun-rergirse  en
el  Atlántico.  Dicho  submarino  está  equi
-pado  con  16 proyectiles  Polaris,  con  co
nos  de  hidrógeno,  y  su armamento  se  con
sidera  el  más  destructivo  de  la  Historia.

Su  Comandante  es  James  Osiarn  y
permanecerá  sumergido  bajo  el  agua  por
espacio  de  varios  meses.

-En  la  primavera  próxima  iniciará  un
crucero,  que  le -mantendrá  alejado  de  Es
tados  Unidos  durante  dos  años.

m  Según  informan  diarios  de  varias  ca
pitales  africanas,  China  puede  pasar  muy
en  breve  a  constituir  una  pesadilla  para
el  propio  Moscú.  Efectivamente,  el  re-
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traso  sufrido  en  la  Conferencia  comunista,
celebrada  en  la  capital  rusa,  y  a  la  que
asiste  el  Presidente  de  la  República  po
pular  china,  sería  debido  a  las  declaracio
nes  hechas  por  este  último,  el  cual  ha
afirmado:  Nos  hallamos  en  vísperas  de
convertirnos  en  una  potencia  atómica  y
nuestro  país  ya  tiene  en  marcha  cuatro
reactores.

Dichas  declaraciones  han  venido  a  crear
en  la  Conferencia  un  clima  de  descon
fianza  ante  la  posibilidad  de  que  China
llegue  a  desencadenar  una  guerra  nuclear,
lo  cual  constituiría  una  amenaza  tanto
para  Oriente  como  para  Occidente.

Los  corresponsables  árabes  agregan  que
en  Moscú  ya  se  tiene  la  seguridad  de
que  los  25  submarinos  entregados  por
Rusia  han  sido  incrementados  en  un  nú
mero  superior  al  doble,  construidos  en  los
astilleros  de  Shangai  y  Ting-Tao.  El
puerto  de  Yu-Lin  es  utilizado  como  base
de  aprovisionamiento,  lo  cual  hace  pen
sar  a  los  observadores  africanos  en  la
preparación  de  un  nuevo  plan,  acaso  de
cisivo,  contra  Formosa.

TRAFICO
  Para  el  próximo  enero  el  Canal  de

Suez  podrá  ser  utilizado  por  barcos  de
l7.OOO  toneladas,  según  ha  declarado  el
director  de  la  Autoridad  del  citado  Canal.

r  El  Canal  de  Suez  ha  quedado  obs
truído  al  entrar  en  colisión  el  buque  cis
terna  británico  Rand-Matain  y  el  buque
noruego  Hoegh-Rider.  El  Rand-Matain,
de  21.000  toneladas,  que  transportaba  pe
tróleo  no  refinado,  entró  en  colisión  con
el  Hoegh-Rider,  de  10.000  toneladas,  a  la
entrada  del  Canal,  bloqueando  ésta  e  im
pidiendo  el  paso  de  otros  buques.

  Mr.  Ronald  Pearson  viene  a  ser  como
un  elemento  desintoxicante  para  la  pren
ea  londinense.  Entre  las  alarmantes  noti
cias  de  un  mundo  dispuesto  a  destruirse
aparecen  mezcladas  las  genialidades  de
este  inglés,  que  se  propone  hacer  la  com
petencia  a  las  líneas  que  realizan  el  ser
vicio  diario  Dover  -  Calais,  Newhaven
Dieppe  y  Harwich-Hook.

Lo  extraordinario  del  caso  no  reside  en
que  dicho  señor  se  lance  a  una  compe
tencia  leal  y  segura,  como  propietario  de
ferrys,  sino  en  el  vehículo  que  pretende
lanzar  por  primera  vez  en  la  historia:  ba
llenas  amaestradas.

Parece  ser  que  Mr.  Peason  se  consi
dera  capaz  de  domesticar  cualquier  bicho
procedente  de  tierra  o  mar,  y  ha  comen
zado  sus  experiencias  a  base  de  una  tran
quila  pareja  de  cetáceos  que  sintió  la  cu
riosidad  de  conocer  las  costas  inglesas.
Según  él  mismo  cuenta,  el  primer  día  que
las  divisó  se  acercó  nadando,  ante  la  ex
trañeza  de  los  animales,  hasta  lograr  ven
cer  su  natural  desconfianza.  En  varias  se
siones  posteriores  consiguió  llegar  a  aca
riciarlas  como  perrillos,  aunque  cabe  pre
guntarse  si,  dado  el  espesor  de  la  piel
de  la  ballena  y  su  escasa  sensibilidad,  és
tas  se  enterarían  del  hecho.

La  fase  final  de  compenetración  no  sa
bemos  si  se  habrá  producido  y  si  ellas
estarán  dispuestas  a  emprender  el  camino
del  continente,  transportando  a  lomos  cu
riosos  y  turistas.

Naturalmente,  una  de  las  dificultades
con  que  el  señor  Ronald  Pearson  tropieza,
primeramente,  es  la  falta  de  capital  que
le  permitiese  ampliar  su  flota;  pero  en  el
caso  de  que  se  realizase  su  proyecto  ini
cial:  la  travesía  deportiva  del  Canal  de  la
Mancha  a  bordo  de  bicho,  no  sería  ex
traño  que  encontrase  personas  dispuestas
a  financiarle  en  la  empresa.  Por  lo  pronL
to,  él  sabe  que  la  prensa  ha  comenzado
a  ocuparse  de  sus  pruebas,  y  éste  es  un
primer  paso  de  enorme  importancia.

No  nos  desagradaría,  por  pintoresco,
llegar  a  ver  establecido  un  servicio  balle
na-taxi  entre  Francia  e  Inglaterra,  aun
cuando  entonces  los  naturalmente  descon
fiados  pasarían  a  ser  los  pasajeros,  por
que  ¿es  posible  controlar  al  máximo  los
caprichos  de  un  tal  animalote?  La  ballena,
que  tiene.  una  enorme  capacidad  pulmo
nar,  siente  a  veces  el  irresistible  deseo  de
sumergirse  durante  espacios  de  tieni,po
larguísitnos,  cosa  que,  lo  comprendemos,
no  sati  3faría  demasiado  a  los  viajeros,
obligados  a  sufrir  un  remojón  en  el  mo
mento  más  inoportuno.  Preguntado  so
bre  este  punto,  Mr.  Pearson  ha  conte
tado:  Si  la  ballena  está  domesticada,  no
existe  tal  peligro.  Queda  el  interrogante
de  lo  que  piensa  el  animal.

VISITAS
m  En  el  mes  de  noviembre  de  1960  to
caron  en  Tolón  las  siguientes  unidades
inglesas:  el  crucero  Bermuda,  los  destruc
tores  Solebay,  Trafalgar,  Jutland,  Sain
tes  y  Caperdown  y  los  submarinos  To
ken  y  Sea  Devil.
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c  El  4  de  noviembre  de  1960 tocaron
en  Tolón  las  unidades  españolas  Almi
rante  Valdés,  Almirante  Ferrándiz  y  Le
panto.

c  El  Ministro  de  Marina,  Almirante
Abarzuza,  ha  visitado  en  Cartagena  las
diversas  dependencias  del  Departamento.

Antes  de  trasladarse  al  Hospital  Mili
tar  de  Marina,  que  recorrió  detenidamen
te,  el  Almirante  Abarzuza  había  perma
necido  desde  primera  hora  de  la  mañana
en  el  Polígono  de  Trincabotija,  así  como

en  la  Estación  Naval  de  Algameca  y
Cuartel  de  Instrucción.

La  Estación  Naval  fué  objeto  de  una
minuciosa  inspección  en  todas  sus  depen
dencias,  las  cuales  comprenden  centros  de
defensa  submarina,  talleres  de  torpedos  y
defensa  portuaria.

Por  la  tarde  volvió  al  Arsenal  militar,
donde  se  vienen  realizando  obras  en  di
versos  buques,  y  muy  especialmente  en  el
hidrográfico  Juan  de  la  Cosa,  el  cual  ha
sido  destinado  a  la  recogida  de  objetos  en
la  zona  que  quedará  inundada  por  la  pre
sa  de  Asuán.
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STOUT,  Norntan  N.:  ConstruCtiofls
for  missile   Eii
ginering»  (G.  B.),  ‘ebrero  1960.

Se  describen  todas  las  obras  necesa
jias  parael  lanzamiento  de  cohetes  y  pro
yectiles  dirigidos,  como  son  la  estructu
ra  que  tiene  que  resistir  la  reacción  de  la
explosión,  silos  para  almacenar  y  lan
zar  los  cohetes,  suministro  de  agua,  etc.

BUQUES
LARTIGUE,  Maurice:  Les  dragues

modernes  L.  M.  G. —  «L’equipe
ment  necaniqUe»  (Fr),.  marzo

abrU  190.

Los  ejemplos’  de  dragas  que  se  men
cionan  sirven  para  demostrar  que  la  téc
nica  ha  mejorado  enormemente  tanto  en
producción  como  en  rentabilidad.

Todas  las  empresas  tienden  a  traba
jar  con  tres  equipos  para  disminuir  el
tiempo  de  ejecución,  y  utilizan  sondeos
acústicos  radar  para  obtener  un  control
racional  y  permanente  de  la  capacidad  de
extracción.             -

CONGRESOS
AZANEDO,  Luis:  La  IX  Confe

rencia  internacional  de’  Canales

•  Esta  Conferencia  se  desarrolló  entre  lbs
días  8.y  16  de  septiembre  últim05  enPa
rís,  en  el  edificio  de  la  UNESCO,  sien
do  las  materias  de  discusión  las  siguien
tes:  Resistencia;  propulsión;  ,cavi’taciófl
comportamientq  del  buque  en  la  mar,  in
cluyendo  bajo  este  título  las:  cuestiones
relacionadas  COri  los  esfuerzos  que  experi
menta  el  buque  navegando  en  mar  grue
sa;  presentación  de  resultados,  no  discu
tida  en  conferencias  ant,eri9res  maniobra
bilidad,  que  también  por  primera  vez  se
trata.  .  :‘Pudde  hace,rse  notar  la  tendencia  a  una

-mayor  amplitud  en  los  temas  considera
dos-  en  estas  reuniones,  y  no  sólo  por  la
inclusión  de  la  nianiobrabilid  como  tema
de-  discusión,  sino  por  el  detalle  dentro  de
cada  uno  de  los  ternas  incluídos  en  Con
ferencias  anteriores.

En  esta  información  se  hace  un  breve
comentario  de  las  cuestiones  discutidas  en
las  distintas  sesiones,  omitiendo  detalles
que  ‘no  sería  propio  divulgar  en  esta  oca
sión,  pero  haciendo  resaltar  los  puntos
en  que  se  ha  concentrado  el  interés;  de
modo  que  aquellos  qu  rio  estando  en  con
tacto  directo  con  estas  cuestiones  no  ha
yan  dejado,  sin  embargo,  de  interesarse
por  ,ellas  puedan  tener  una  impresión  del
estado  en  que  se  encuentran  y  de  los  te
mas  que  en  la  actualidad  se  discuten.

CÓNSTRUCCION
LOSSIER,  Henry:  ExempleS  de,
-  réalisatiOnS  de  constructions  na
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vales  de  mer  en  béton  armé  et
précontraint_«Le  Genje  Civil»,

abril  1960.

Las  construcciones  navales  en  hormi
gón  armado  o  pretensado  tienden,  por  el
elevado  peso  propio,  a  limitarse  a  aque
llas  Cuyos  desplazamj05  son  pequeños,
tales  como  embarcaderos  flotantes,  dra
gas,  boyas  y  faros,  etc.

En  este  artículo,  sin  embargo,  se  des
cribe  tina  barcaza  realizada  con  este  mis
mo  material  y  un  barco  puerta  de  62,60
metros  de  longitud,  con  mención  especial
de  las  precauciones  referentes  a  imper
meabilización.

ENERGIA  NUCLEAR
BOURCEATJ,  G.:  Problemas  de  se

guridad  en  el  reactor  nuclear  na
val.  «Ingenierf  Naval»,  octu

bre  1960.

El  presente  informe  se  limita  al  aspec
to  general  de  la  cuestión  y  repite  en  par
te  lo  incluido  en  una  Memoria  preseflta
da  por  el  Bureau  Ventas  a  la  Comisión
de  Energía  Nuclear.

En  relación  con  los  problemas  referen
tes  al  buque  en  su  conjunto,  es  preciso
examinar,  por  una  parte,  los  que  se  re
fieren  al  buque  pvopiamente  dicho;  es  de
cir,  los  problemas  que  se  relacionan  de
manera  especial  con  la  seguridad  de  ins
talación  y  explotación  de  dicho  buque,
tanto  si  las  condiciones  de  explotación
son  normales  como  si  se  trata  de  circuns
tancias  especiales  dignas  de  tenerse  en
cuenta,  y,  por  otra,  los  problemas  exte
riores  presentados  en  la  explotación  del
buque.

Los  problemas  que  se  refieren  al  bu
que  son  los  que  interesan  directamente  a
las  Sociedades  de  Clasificación,  pues  dada
la  falta  de  experiencia  en  las  condiciones
de  su  explotación  podían  justificar:  un  ni
vel  de  seguridad,  a  priori,  sensiblemente
más  elevado  que  el  adoptado  por  regla
general  para  las  instalaciones  clásicas;  un
margen  de  seguridad  Suficiente  para  pre
venir  una  posible  disminución  en  el  nivel
de  la  seguridad  durante  el  tiempo  de  ex
plotación;  el  establecinjiento  de  reglas  de
explotación  lo  más  d5nidas  posible,  y  el
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principio  de  medidas  periódicas  que  per
mitan  Conservar  un  Conocimiento  lo  más
exacto  posible  sobre  ci  estado  del  reactor.

Directory  cíf Nuclear  Reactors.  Vo
lumen  1:  Power  reactors.  Volu
men  II:  Research,  test  and  expe

rimental  Reactors.  —  Publicado
p  o r  The  International  Atomic

Energy  Agency.  Viena.

El  propósito  de  esta  publicación  es
proporcionar  importantes  detalles  de  va
rios  proyectos  de  reactores.  El  criterio
para  la  selección  de  los  proyectos  de
reactores  para  su  inclusión  en  este  pri
rner  volumen  fué  que  los  reactores  esta
rían  funcionando  para  fines  de  1962,  y  la
Potencia  máxima  Considerada  de  2  MW.

Para  cada  reactor,  la  primera  página
contiene  información  general  y  caracte..
ríst;cas  físicas.  La  segunda  y  tercera  con
tienen  croquis  de  los  elementos  combus
tibies  y  secciones  horizontal  y  vertical
del  reactor.  En  la  cuarta  se  da  informa
ción  sobre  los  puntos  siguiente5.  ele
mento  combustible,  cambiador  de  calor,
control,  recipiente  del  reactor  y  dimen
siones  totales,  movimiento  de  flúido  La
quinta  página  muestra  esquemátic0_
te  el  diagrama  de  la  marcha  del  flúido,
y  la  sexta  suministra  información  sobre
la  estructura  del  material  alrededor  del
núcleo  y  blindaje,  así  como  del  turbo
generador.  La  descripción  de  cada  reac
tor  termina  con  notas  generales  y  datos
bibliográficos

No  se  ha  intentado  en  esta  publica
ción  suministrar  detalles  completos  re
queridos  por  los  especialistas  interesa
dos  en  diferentes  aspectos  de  un  proyec
to  de  reactor.  Los  dibujos  y  diagramas
no  pretenden  sino  dar  una  idea  general
del  proyecto  y  disposición  de  varios  com
ponentes  del  reactor  y  de  su  equipo.  Se
han  utilizado  en  lo  posible  la  terminolo..
gía  y  las  definiciones  internacionales  acep
tadas.

En  el  segundo  volumen  se  recopilan
y  analizan  detalles  sobre  investigación,  en
sayos  y  reactores  experimentales.  La  in
formación  se  presenta  en  forma  similar
a  la  del  primer  volumen.  El  criterio  bási
co  de  selección  de  los  reactores  para  ser
incluidos  en  este  volumen  fué  que  los
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reactores  estén  funcionando  o  en  cons
trucción.

FLOTAS
ARTILLERO:  Recuerdci  de  d  e s -

tructores.  —  «Revista  de  Marina»
(Ch),  julio-agosto  1960.

La  Marina  británica,  con  el  lanzamien
to  efectuado  el  10  de  junio  del  presente
año  del  destructor  Devoushire,  armado  con
cañones  y  proyectiles  teledirigidos,  ha
dado  un  paso  trascendental  en  la  historia
de  los  buques  de  este  tipo,  que  desde
principios  de  siglo  ha  constituido  el  bu
que  más  empleado  y  versátil  de  las  Ma
tinas,  y  en  los  cuales,  las  generaciones
que  sirvieron  en  ellos,  tuvieron  siempre
un  orgullo  y  espíritu  de  cuerpo  especial
que  los  caracterizó  por  su  entusiasmo,
junto  con  las  excelentes  condiciones  ma
rineras  que  en  esos  pequeños  y  veloces
buques  se  adquieren.

El  moderno  Devoushire  tendrá  un  des
plazamiento  de  5.000  toneladas,  lo  que
marca  una  gran  diferencia  con  las  300  to
neladas  de  sus  congéneres  de  comienzos
de  siglo.  En  cuanto  al  armamento,  se  pue
de  denominar  mixto;  contará  con  un  mon
taje  para  proyectil  dirigido,  de  alcance
intermedio,  del  tipo  Seaslug;  cuatro  ca
ñones  de  4,5”,  en  montajes  dobles,  a  pvoa,
y  dos  montajes  para  proyectiles  telediri
gidos  de  corto  alcance,  tipo  Seacat.  Tam
biéti  llevará  un  helicóptero  para  tareas  an
tisubmarinas.

Sirve  esta  información  sobre  el  más
moderno  de  los  destructores  existentes
para  que  el  autor  haga  una  rememora
ción  de  los  destructores  que  ha  tenido  la
Marina  chilena,  para  terminar  refirién
dose  a  las  dos  unidades  más  modernas  de
este  tipo,  que  son  el  Williams  y  el  Ri
veras.

B LANCHI,  Giovanni:  L’incrociato
re  lanciamissili  «Giuseppe  Gari
baldi».—«Corriere  militare»  (It),

4  de  noviembre  de  1960.

Italia  —ha  dicho  recientemente  el  Jefe
de  Estado  Mayor  de  su  Marina  de  gue
rra—  tiende  a  compensar  con  la  calidad
las  limitaciones  cuantitativas  impuestas

ror  el  presupuesto.  De  conformidad  con
tal  directriz,  se  ha  realizado  la  transfor
mación  del  crucero  Garibaldi,  a la  que con
tinuarán  las  de  los  también  cruceros  Doria
y  Duilio, y  dos  destructores.

El  Garibaldi,  construído  en  1936,  cons
tituía  “on  su  gemelo  el  Duca  degli  Abruzzi
la  última  evolución  de  los  cruceros  tipo
Condottieri,  empezacc’s  a  construir  en
1930,  y  cuyo  armamento  principal  lo  cons
tituían  diez  cañones  de  152/55,  dispuestos
en  dos  torres  triples  y  dos  dobles.  Los
trabajos  de  transformación  se  empezaron,
y  no  sólo  comprendieron  los  relativos  al
cambio  de  artillería  clásica  por  cohetes,
tino  que  ha  afectado  al  casco,  poniéndole
una  popa  cuadrada  para  mejorar  sus  con
diciones  de  estabilidad,  y  también  la  sa
lida  de  humos  es  ahora  por  una  sola  chi
menea.  Las  calderas  también  se  han  cam
biado,  y  sobre  el  mismo  espacio  se  han
instalado  otras  de  mayor  potencia  que  dan
al  barco  una  velocidad  de  30  nudos.

Los  proyectiles  que  lleva  sop  tipo
Ferrier,  los  cuales,  así  como  las  estacio
nes  de  dirección,  son  de  procedencia  nor
teamericana,  y  en  cuanto  a  la  ártillería
clásica  que  sigue  montando,  es  toda  ita
liana,  siendo  la  principal  cañones  de  135,
titos  a  proa,  en  dos  tcrres  dobles.

El  portaviones  revolucionario  «Fo
rrestal».—«Ibérica»,  15 de  noviem
bre  de  1960.

La  Marina  de  guerra  norteamericana
ha  realizado  un  gran  progreso  con  la
construcción  del  portaviones  Forrestal,
cuya  quilla  se  puso  el  14 de  julio  de  1954.
Su  coste  ha  sido  de  280  millones  de  dó
lares  y  su  diseño  revolucionado  ha  deter
minado  el  comienzo  de  una  etapa  com
pletamente  nueva  de  las  operaciones  na
vales.

Unas  de  las  características  nás  salien
tes  del  Forrestal  es  el  puente  de  vuelo,  ya
que  toda  la  superestructura  y  las  insta
laciones  de  radar  son  retráctiles  para  de
jar  una  pista  libre  de  obstrucciones,  eh
mijando  de  esta  manera  todo  peligro  para
los  aparatos  que  decolan  o  aterrizan  so
bre  el  buque,  peligro  que  siempre  se  corría
en  los  portaviones  anteriores  al  Forrestal.

Otra  innovación  consiste  en  una  proa
construída  de  forma  que  las  olas  más  fuer
tes  no  llegan  a  barrer  la  cubierta  de  vuelo.
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RODRIGUEZ,  Juan  Agustín:  El
nuevo  destructor  «Almirante  Wil
liams».  —  «Revista  de  Marina»

(Ch),  julio-agosto  1960.

La  llegada  a  Chile  del  destructor  Almi
rante  Williams,  construído  en  astilleros
británicos,  representa,  con  su  gemelo  Al
mirante  Riveros,  un  pequefío  aumento  en
el  poder  naval  de  ese  país.

Las  características  principales  de  estos
buques,  de  3.300  toneladas  a  plena  carga,
son:  armamento,  cuatro  cañones  de  cua
tro  pulgadas,  seis  grupos  de  ametralla
doras  de  40  milímetros,  antiaéreas;  cinco
tubos  de  lanzar  terpedos  de  21  pulgadas;
dos  morteros  triples.  Velocidad,  34,5  nu
dos,  y  una  autonomía  de  6.000  millas.  -

Los  nombres  de  estos  buques  recuer
dan  a  los  comandantes  en  jefe  de  la  es
cuadra  del  Pacífico,  y  ha  existido  ante
riorrnente  otro  destructor  con  el  nombre
de  Almirante  Williams.

SABUGO,  Jorge:  Política  nuclear
de  la  Armada  de  los  EE.  UU.—
«Revista  de  Mariña»  (Ch).  julio-

agosto  1960.

La  Marina  norteamericana  espera  te
ner  para  el  año  1964  una  fuerza  compues
ta  de  unidades  nucleares,  y  es  por  ello
por  lo  que  además  de  construirse  subma
rinos  y  portaviones  atórnicos  está  ya  en
marcha  la  construcción  de  un  crucero  y
un  cabeza  de  flotilla.

De  acuerdo  con  los  planes  actuales,  la
Marina  norteamericana,  además  de  cons
truir  otro  portaviones  nuclear  cada  dos
años  ‘y  mayor  número  de  buques  más  pe
queños,  también  espera  construir  para
1970  una  fuerza  de  75  submarinos  de  ata
que  y  40  a  50  lanzadores  de  Polaris.

Es  decir,  que  se  sigue  una  política  ba
sada  en  promover  las  unidades  atómicas,
sea  cual  sea  el  tipo  de  buque  en  el  que
se  emplee  energía  nuclear.

Continúa  el  artículo  haciendo  una  rela
ción  de  todos  los  submarinos  atómicos
que  disponen  los  Estados  Unidos,  así
como  los  que  tiene  en  construcción,  y
aquellos  a  los  que  por  sus  años  de  ser
vicio  y  experiencias  obtenidas  ha  sido  ya

necesario  reaprovisionarles  de  combusti
ble  o  cambiarles  los  reactores,  instalando
otros  más  modernos.

FOLKLORE
GARRIDO,  Antonio:  De  los  astille

ros  gaditanos  a  un  escenario  ma
drilefio.  —  «Oficema»,  no y  i e  m -

bre  1960.

El  presente  reportaje  se  refiere  a  la
murga  gaditana,  compuesta  por  emplea
dos  de  Astilleros  de  Cádiz,  que  actúan  en
la  función  de  José  M.  Fernán,  titulada
La  viudita  naviera,  que  se  representa  en
el  teátro  Reina  Victoria,  de  Madrid.

HISTORIA
MACINTYRE,  Donald:  The

Thunder  of  the  Guns:  k  Century
of  Battleships.  —  W.  W  Norten,
Nueva  York,  1960,  352  páginas.

Corno  su  nombre  indica,  este  libro  hace
la  historia  de  los  acorazados,  los  cuales,
como  el  título  señala,  han  sido  durante,
prácticamente,  un  siglo  el  buque  princi
pal  de  todas  las  flotas,  y  al  cual  estaban
subordinados  todos  los  demás,  y  cuya
fuerza  residía  en  la  potencia  de  sus  ca
ñones  y  de  sus  corazas.

La  historia  del  buque  acorazado,  como
antes  se  indica,  dura  cien  años.  Mas  en
su  evolución  tiene  dos  etapas  perfecta
mente  marcadas,  y  que  da  la  casualidad
que  cada  una  de  ellas  cubre  un  período
de  cincuenta  años.

Por  tanto,  esta  historia  de  los  acoraza
dos  tiene  dos  capítulos,  uno  que  abarca
desde  la  aparición  dei  Monitor y  del  Mer
rimac,  es  decir,  cuando  nace  la  torre  y  la
coraza  se  perfecciona,  y  que  tiene  su  pun
to  culminante  en  la  batalla  de  Lissa.  Y  un
segundo  período,  que  nace  a  resultas  de
las  guerras  hispano  -  norteamericana  y
ruso-japonesa,  que  de  cuyas  experiencias
obtienen  fructíferas  consecuencias  los  Es
tados  Mayores  y  que  da  lugar  a  la  cons
trucción  del  primer  Dreadnought,  siendo
-el  punto  máximo  de  esta  ‘trayectoria  la
batalla  de  Jutlandia,  para  luego  declinar
y  llegar  a  los  años  actuales,  en  donde  el
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acorazado  cesa  en  su  supremacía  para  dar
paso  al  portaviones,  como  principal  de  las
flotas.

Libro  ameno  y  de  fácil  redacción,  con
el  pequeño  defecto  de  que  son  pocas
quince  fotografías  como  documentación
gráfica  para  un  buque  que,  por  su  valor
combativo,  dió  lugar  a  la  determinación
de  las  escuadras  y  a  formar  una  menta
lidad  típica  entre  los  estrategas

INDUSTRIAS
VAZQUEZ  LOPEZ,  Jerónimo:  De

fectos  en  aceros  finos  y  especia
Ies.—c<Anales  de  Mecánica  y  Elec
tricidad»,  julio-agosto  1960.

Se  analiza  en  este  trabajo  las  clases  de
defectos  que  pueden  aparecer  en  el  acero,
su  causa  posible  y  medio  de  evitarlos,  así
como  el  modo  de  descubrirlos  con  los
distintos  sistemas  empleados  en  la  prác
tica  para  detectarlos.  -

Finalmente,  trata  de  los  medios  de  ins
pección  generalmente  empleados  -hoy  día
en  la  industria  para  112 cer  desaparecer  de
fectos  superficiales  que  llegan  a  inutilizar
el  acero  o  reducir  su  calidad.

MARINA  MERCANTE
COTTA  PINTO,  Rafael:  Los  pro

blemas  de  la  Marina  Mercante
francesa  en  la  actualidad.  —  «Of i
cema»,  noviembre  1960.

Los  cambios  que  se  producen  actual
mente  en  el  mundo  tienen  también  con
secuencias  graves  para  el  armamento  de
buques;  el  tráfico  entre  Francia  y  sus
territorios  de  ultramar  lo  hace  en  marina
mercante,  que  constituía  hasta  hace  poco
su  principal  actividad;  Mas  al  independi
zarse  estos  territorios  el  tráfico  entre  ellos
tiende  a  internacionalizarse,  lo  cual  está
dando  lugar  a  que  la  posición  de  pre
eminencia  asegurada  hasta  ahora  al  pa
bellón  francés  se  debilite.

Hoy  el  porvenir  de  la  Marina  mercan
te  francesa  depende  de  la  capacidad  de
alinearse  en  las  condiciones  generales  de
explotación  internacional.  Sin  embargo,  es
más.  cara.  .que  la  medii  internacional.  Esta
situación  ha  sido  reconocida  varias  veces

por  el  Ministro  de  Obras  Públicas  i
Transportes  francés.

Es  por  ello  por  lo  que.  la  Administra
ción  francesa  considera  que  la  revisión
de  la  legislación  marítima  y  la  legisla
ción  social  de  la  mar  se  está  convirtien
do,  a  pasos  agigantados,  en  una  nece
sidad  imprescindible  para  conseguir  su
perar  la  crisis  de  la  Marina  mercante.

DELGADO.,  Alberto:  La  Compañía

Trasatlántica  espafíola.  —  «Ofice
ma»,  noviembre  1960.

La  historia  de  las  grandes  Com,pñas
•va  siempre  unida  a  la  cte  los  hombres  que
la  fundaron,  haciendo  posible,  con  su  es
fuerzo  personal,  su  evolución  y  desarro
lb.  Por  esta  razón,  siempre  que  se  hable
de  la  Compañía  Trasatlántica  Española,
hay  que  recordar  esa  gran  personalidad
que  fué  su  fundador,  D.  Antonio  López,
modelo  de  caballeros,  en  el  que  se  con
jugaban  un  intenso  patriotismo  y  un  pro
fundo  católico.

La  centenaria  Compañía  Trasatlántica
—ya  que  en  1950  celebró  sus  primeros
cien  años  de  vida—empezó  sus  servicios
con  el  establecimiento  de  una  línea  regu
lar  de  vapores  entre  la  Habana  y  Guan
tánamo.  .  .  -

Luego  van  ampliándose  el  número  de
líneas,  ya  en  la  Península,  hasta  conver
tirs  en  la  empresa  cte  la  potencia  y  el
nombre  que  hoy  tiene.  habiendo-prestado
numerosos  y  desinteresados  servicios  a  la
nación,  en  especial  durante  las  campañas
coloniales,  pues,  como  dijo  D.  Antonio
López  con  ocasión  de  las  graves  crisis
política  y.  económicas  del  país  en  1876.:
«Prefiero  arruinarme  por  salvar  a  mi  Pa
tria,  a  presenciar  la  ruina  de  ésta  sin  ha
ber  hecho  lo  que  esté  de  mi  mano  para
evitarlo.»

PERROUX,  Christian:  Une  inter

view  de  M.  Georges  Andriano
poulos,  ministre  grec  de  la  Marine
marchande.  —  «Journal  de  la  M
rifle  Marchande»  (Fr),  10 noviem
bre  1960.
En  1945  Grecia  disponía  sólo  de  149

-rcos  mercantes,  con  519.000  toneladas
de  registro  bruto,  los  cuales  estaban  en  un
estado  lamentable.  Al  año  siguiente,  con
garantía..del  Tesoro,  el  Estado  griego  ob-
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tuvo  de  los  Estados  Unidos  la  cesión  de
cien  Liberty  y  siete  barcos  cisternas,  que
fueron  el  núcleo  sobre  el  cual  se  empezó
Ja  reconstrucción  de  l  flota  del  país,  has
ta  convertirse  en  la  tercera  potencia  mun
dial.

Mas  la  mayoría  de  los  armadores  grie
gos  prefirieron  que  sus  barcos  arbolaran
banderas  de  conveniencia  a  la  del  país,
con  el  correspondiente  daño  para  el  Te
soro  helénico.  Pero  esta  actitud  ha  va
riado  en  los  últimos  meses  por  la  nueva
legislación  vigente,  que  concede  a  los  ar
madores  nacionales  beneficios  que  hasta
entonces  no  existían.  Esto  h  hecho,  uni
do  a  la  atmósfera  de  estabilidad  política
y  económica  del  país,  que  numerosos  na
vieros  nacionales  estén  repatriando  sus
barcos,  con  lo  que  la  Marina  mercante
griega  dispone  de  unidades  de  todas  cla
ses  y  modernas  que  representan  cinco  mi
llones  de  toneladas.

ROBERT,  Juan  B.  •  La  antigua  flo
ta  de  Correos  de  Africa.  Su  efe
mérides  cincuentensria.—«Ofjce
ma»,  noviembre  1960.

Este  año  se  cumple  el  medio  siglo  de
la  fundación  de  la  Empresa  Naviera  Co
rreos  de  Africa,  a  la  que  el  Gobierno
concedió  los  servicios  regulares  con  los
puertos  africanos,  establecidos  mediante
concurso  y  de  conformidad  con  lo  esta
blecido  en  la  Ley  de  14  de  junio  de  1909.

La  mencionada  naviera  nació  como  fu
sión  de  las  dos  empresas  valencianas  de
nominadas  Larrola  Hermanos  y  Compa
ñía  Valenciana  de  Navegación.  Con  el
correr  de  los  años  también  la  Naviera
de  los  Correos  de  Africa  desaparecería
por  haber  sido  integrada  por  la  Compa
ñía  Transmediterránea,  que  es  la  que  ac
tualmente  tiene  la  concesión  oficial  de
las  líneas  de  soberanía.

Hoy  todavía  prestan  servicio  en  la
Transmediterránea  treF  barcos  que  ad
quirió  Correos  de  Africa  y  que  son  el
Antonio  Lázaro,  el  Vicente  Puchol  y  el
J.  J.  Síster,  que  fueron  construídos  hace
sesenta  y  tres  años.

ORGANIZACION
RECIO  FIGUEIRAS,  Antonio:  La

nueva  Infantería.—«Ejército»,  oc
tubre  1960.
La  creación  de  las  nuevas  Divisiones

experimentales  con  la  aparición  de  uni

dacles  nuevas  —Agrupaciones  de  Infan
tería,  Grupos  de  Combate—  y  la  supre
Sión  de  otras  tradicionales  —Regimientos,
Batallones,  Compañías—  no  es  un  sim
ple  cambio  de  nombres,  que  en  última
instancia  no  tendría  lriayor  trascendencia
para  la  conducción  de  la  respectiva  uni
dad  de  combate,  sino  un  cambio  absoluto
para  la  estructuración  de  la  Infantería,
que  ha  de  alterar  de  manera  decisiva  la
láctica  futura  de  todos  y  cada  uno  de  los
escalones  orgánicos.  Y  si  la  Infantería  es
y  ha  de  seguir  siendo  el  Arma  principal
en  el  combate,  en  cuyo  provecho  han  de
actuar  todas  las  demás,  una  alteración
en  la  orgánica  y  en  la  táctica  de  aquélla
repercutirá  en  igual  medida  en  todas  las
Armas  que  subordinan  su  acción  a  la
principal  de  la  Infantería.

Nos  encontramos,  en  definitiva,  en  un
punto  de  discontinuidad  de  la  evolución
orgánica  de  las  Unidades  por  introduc
ción  de  nuevos  valores  en  la  situación,
función,  a  su  vez,  de  las  tres  variables
clásicas  de  la  táctica:  terreno,  enemigo  y
medios.  Cualquier  transformación  en  la
constitución  de  las  Unidades  lleva  con
sigo  una  variación  en  los  escalones  su
periores  a  ellas,  y  es  por  ello  por  lo  que
hay  grupos,  como  es  el  pelotón,  que  ha
suf:ido  una  radical  transformación,  en  es
pecial  con  la  constitución  del  pelotón  de
asalto,  cuya  descripción,  procedimiento  de
actuación,  etc.,  es  la  base  del  presente  ar
tículo.

PESCA
LEFEVRE,  G.:  Los  armadores  del

Occidente  europeo  examinan  la  si
tuación  de  la  pesca.  —  «Puntal»,

octubre  1960.

Todos  los  años  los  representantes  del
armamento  pesquero  industrial  de  los  paí
ses  del  oeste  de  Europa  celebran  una
asamblea  con  el  propósito  de  examinar
la  situación  de  sus  respectivas  activida
des  y  afrontar  los  oroblemas  que  le  son
comunes.

En  este  año,  Hamburgo  ha  sido  el  lu
gar  escogido  para  la  Cónferencia,  que  ha
revestido  esta  vez  singular  importancia
en  vista  de  las  graves  preocupaciones  que
pesan  sobre  la  indusiria  pesquera  y  de
su  inminente  integración  en  los  nuevos
sismas  económicos  que  se  están  gestan
do  tanto  en  la  Europa  de  los  Seis  como
de  los  Siete.
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Este  interés  crece  de  punto  si  se  con
sidera  la  eventual  extensión  del  límite
de  las  aguas  territoriales,  asunto  sobre  el
que  se  sentaron  las  tases  en  la  reunión
celebrada  en  Ginebra  con  motivo  de  la  dis
cución  del  Derecho  Marítimo,  así  como  si
se  tiene  en  cuenta  también  la  alarmante
disminución  de  la  rsr.erva  de  peces  en
aguas  del  mar  del  Norte  y  la  situación,
muy  movida,  del  mercado  de  harinas  de
pescado  en  el  mundo  entero.

Politiques  de  pche.  —  «Publicacio

nes  de  la  Organización  Europea

de  Cooperación  Económica»,  Pa

rís  1960.

De  1938 a  1958 la  producción  mundial
de  pesca  ha  pasado  de  20.5  a  33 millones
de  toneladas.  Con  este  dato  estadístico

es  suficiente  para  comprender  el  desarro
llo  e  importancia  de  esta  industria,  que
es  la  más  antigua  y  tradicional  que  prac
tica  la  Humanidad.

Naturalmente,  este  aumento  de  la  pro
ducción  mundial  se  debe  a  un  perfeccio
namiento  de  las  técnicas  pesqueras,  así
como  los  trabajos  realizados  a  través  de
organismos  internacionales,  que  han  per
mitido  un  intercambio  de  información  en
tre  los  distintos  países.  En  este  aspecto,
la  F.  A.  O.  ha  realizado  una  provechosa
labor,  así  como  la  O.  E.  C.  E.

Esta  publicación  merece  un  especial  es
tudio  desde  el  momento  en  que,  a  través
de  ella,  puede  obtenerse  una  amplísima
información  relacionada  con  zonas  pes
queras,  métodos  y  técnicas  empleadas,  y
cuáles  son  las  posibilidades  de  los  países
pesqueros,  pues  se  sntetiza  cuáles  son
cada  una  de  las  que  pueden  tener  los
mencionados  países.
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CIIILE
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En  la  mañana  del  pasado  día  6  de  enero  representaciones
militares  correspondientes  a  las  Fuerzas  Armadas,  encabe
zadas  por  los  Ministros  de  Marina,  Ejército  y  Aire,  acudie
ron  al  Palacio  de  El  Pardo  con  objeto  de  felicitar  a  su
S.  E.  el  Generalísimo  y  Jefe  del  Estado  con  motivo  de  la
Pascua  Militar,  que  en  dicha  fecha  se  conmemora.

El  Jefe  del  Estado  pronunció  con  esta  ocasión  el  discurso
que  a  continuación  transcribimos:

Compafíeros:

Mucho  agradezco  vuestra  felicitación  y,  sobre  todo,  la  oca
sión  que  me  dais  de  estar  entre  vosotros  y  de  sentir  el  calor  de

vuestra  adhesión  y  de  vuestro  afecto  y  de  poder  devolvéroslo  muy
colmado,  porque  gracias  a  vuestra  unidad,  lealtad  y  firmeza  hemos
surcado  con  felicidad  los  mares  procelosas  de  estos  veinticinco
aiíos  tan  difíciles  en  la  vida  de  Espaíia.

Si  la  paz  se  ha  juzgado  siempre  como  ‘la  continuación  de  la
guerra  en  otros  campos,  nunca  ha  tenido  una  realidad  mayor  que
la  que  se  nos  ofrece  en  estos  tiempos.  No  se  puede  ya  decir  que

vivimos  en  paz,  prque  la  verdad  es  que  nos  encontramos’  en
guerra,  y,  como  decía  el  Ministro  del  Ejército,  la  situación  estra
tégica  y  militar  del  mundo  cambia  de  semana  en  semana  y  algu
nas  veces  hasta  de  un  día  a  otro.  Ya  no  nós  encontramos  en  la
misma  situación  de  hace  algunos  afios,  cuando  figurábamos  en  la
retaguardia  de  Europa,  asentados  scbre  este  puente  o  espolón  que

apunta  a  América  y  se  une  a  Africa.

La  estrategia  del  enemigo,  del  futuro  adversario,  no  es  la  del
combate  de  frente;  es  la  de  trabajar  el  flanco  y  buscar  la  reta
guardia,  y  viene  tomando  posiciones  tanto  en  la  espalda  de  Europa
como  en  la  retaguardia  de  América.  Eso  nos  obliga,  coma  es  na
tural,  a  mantener  mucho  más  a  punto  nuestra  preparación  para
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caso  de  emergencia,  permaneciendo  mucho  más  vigilantes  y  uni
dos  los  Ejércitos  de  Tierra,  Mar  y  Aire,  porque  mientras  estos
Ejércitos  mantengan  su  unión  y  su  unidad,  y  esa  unión  y  esa  uni
dad  estén  respaldadas  por  el  pueblo,  coma  hoy  sucede,  podemos

afirmar  que  la  vida  de  Espa?ia  es  eterna  y  que  nada  puede  afec
tarnos  o  intranquilizamos.

Pero  es  necesario  estar  vigilantes  y  constantes  en  la  guardia,
porque  somos  los  centinelas  de  ese  puente  que  se  tiende  a  Afri
ca,  donde  se  está  pretendiendo  levantar  la  estructura  prepara
toria  de  un  futuro  conflicto,  que  necesitamos  seguir  en  canstante
vigilia  y  permanente  atención  para  no  ser  sorprendidos.

La  trascendencia  de  nuestra  situación  geográfica  sobre  el  Es

trecho  más  concurrido  del  mundo,  en  la  que  Dios  nos  ha  colo
cado,  echa  sobre  nuestra  nación  una  respansabiljdad  como  jamás
tuvo  a  través  de  la  Historia.  Espaíia  ha  pasado  a  ser  un  punto
clave  para  la  defensa  de  Europa.

Esta  situación  preeminente  nos  viene  convirtiendo  en  blanco
predilecto  de  esta  guerra  sorda  y  continuada  que  el  mundo  sufre
y  que  en  su  entraña  es  preponderantemente  una  guerra  política.
Por  todo  ella,  no  podemos  solamente  oponer  a  la  amenaza  nues

tra  preparación  militar,  sino  medios  eminentemente  políticos,  bus
cando  una  completa  renovación  y  persiguiendo  soluciones  políti
cas  a  los  nuevos  problemas  planteados.

La  amenaza  bélica  ha  pasado  hoy  a  un  segunda  plano;  la  in

mediata  y  principal,  la  que  intenta  minar  nuestra  retaguardia  de
bilitando  el  Occidente  y  preparando  la  subversión  que  aniquile  su
espíritu  y  defensas,  se  está  haciendo  a  través  de  las  batallas  polí

ticas.  Esto  ha  hecho  que  quienes,  como  nosotros,  con  veinticinco

afios  de  anticipación  nos  hemos  adelantado  a  la  evolución  que  la
situación  del  munda  demanda,  podamos  considerarnos  más  tran
quilos  e  incluso  anunciar  cuál  es  el  camino  mejor  para  su  defen
sa.  Al  aproximarse  la  hora  de  la  verdad  esta  solución  a  los  pro
blemas  que  el  mundo  tiene  planteados  por  sí  misma  se  abre

camino.

Muchas  gracias  a  todos  por  esa  adhesión,  entusiasmo  y,  sobre
todo,  par  esta  unidad  que,  como  decía  el  Ministro,  es  el  mejor

ofrecimiento  que  me  podéis  hacer  en  nuestra  Pascua  Militar.

Muchas  gracias  a  todos  y  ¡ arriba  Espafía!
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EN  EL  MINISTERIO DE  MARINA

_            las doce  horas  del  pasado  día  5  de  enero,  el  señor  Mi

nistro  de  Marina  recibió  en  su  despacho  al  Director
1    .‘       general  de  Prensa  y  representantes  che  la  Prensa,

•               Radio y  Televisión,  con  los  que  departió  y  comentó
los  puntos  principales  del  discursó  que  iba  a  pro
nunciar  poco  después.

Posteriormente,  y  como  ya  es  tradicional,  se  ce
________  lebró  la  Pascua  Militar,  con  asistencia  de  todos  los

Almirantes,  Generales  y  Jefes  presentes  en  Madrid,
así  como  los  Oficiales  Generales  en  situación  de  reserva.  El  Almirante
Antón,  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  pronunció  unas  palabras
felicitando  al  señor  Ministro  en  nombre  de  todos  los  presenteS  y  reite
rando  la  inubrantable  lealtad  de  la  Marina  hacia  su  persona.  A  conti
nuación,  el  Almirante  Abarzuza  pronunció  el  siguiente  discurso:

ExcelentíSimds  seíiores;  sefiores:

Corno  en  años  anteriores,  nos  reúne  hoy  aquí  la  celebración  de  la  Pas
cua  Militar,  en  la  que  ante  todo  quiero  expresar  mi  gratitud  por  la  feli.
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citación  del  Almirante  Jefe  del  Estado  Mayor  d’e la  Armada,  en  nombre
de  todos,  y  formular  mis  votos  más  fervientes  por  que  el  aflo  que  comien
za  depare  a  nuestra,  Patria,  a  la  Marina  espaíola  y  a  todos  nosotros  las
mayores  venturas.

Es  ya  tradicional  que  esta  fecha  sirva  de  ocasión  para  hacer  .una  bre
ve  recapitulación  de  los  pasos  dados  durante  el  afio  anterictr  en  nuestra
común  tarea  de  laborar  por  el  engrandecirnje0  de  la  Armada.

En  el  ánimo  de  todos  está  que  asistimos  en  estos  aíos  a  momentos
cruciales  para  nuestra  Corporación,  dada  la  prcfunda  renovación  que  es
tán  experimentando  todos  sus  recursos,  que  lleva  consigo  una  amplia  re
visión  de  conceptos  y  normas;  cuya  labor  puede  decirse  felizmente  que
está  ya  iniciada  con  firmeza  gracias  al  esfuerzo  de  todos,  que  estoy  se
guro  n  será  regateado  en  el  futuro  para  ir  superando  dificultades  de  to
do  género.

Empiezan  ya  a  ser  tangibles  los  resultados  de  esta  labor,  como  lo
prueba  una  piedra  de  toque  de  valor  indudable:  los  ejercicios  conjuntos
efectuados  por  nuestros  buques  durante  el  pasado  aíio  con  marinas  ex
tranjeras.  La  destreza  puesta  de  manifiesto  y  recclnocida  por  observado..
res  expertos  e  imparciales  en  los  ejercicios  antisubmarinos  realizados  por
los  destructores  tipo  Lepanto,  en  dos  ocasiones  con  buques  franceses  y
en  una  con  ingleses,  y  por  los  dragaminas,  en  ejercicios  de  rastreo  con
italianos  y  con  portugueses,  son  un  -motivo  de  legítima  satisfacción  para
nosotros.

Durante  el  afio  1960  han  entrado  en  servicio  un  buen  número  de  bu
ques  modernizados:  las  fragatas  Legazpi,  Vicente  Yáñez  Pinzón  y  Júpi
ter;  las  corbetas  Diana,  Villa  de’ Bilbao  y  Atrevida;  los  dragamjnas  Gua
dall-iorce,  Almanzora  Fume  y  Navia,  y  el  cazasubmarins  Furor.

Llegaron  a  Espaía  el  submarino  E-l  y  los  dragaminas  Odiel  y  Ge
nil,  entregados  en  1959,  y  fueron  transferidos  los  tres  buques  de  desem
barco  L.  S.  M.  y  los  destructores  Alcalá  Galiano  y  Jorge  Juan.

Sumadas  estas  unidades  a  las  ya  en  servicio  en  aíos  anteriores,  Cons
tituyen  un  núcleo  importante  cuya  atención,  en  orden  a  sus  múltiples  ne
cesidades  de  personal,  logísticas  y  de  adiestramiento,  requiere  un  con
tinuado  esfuerzo  que  será  preciso  aumentar  a  medida  que  vayan  incorpo
rándcise  a  la  vida  activa  los  buques  aún  en  curso  de  modernización,  lo
que  prácticamente  quedará  ultimado  durante  el  presente  aflo.

Paralelamente  con  este  aumento  de  efectivos  a  flote  hemos  visto  ter
minadas,  a  lo  largo  de  1960,  gran  parte  de  las  nuevas  instalaciones,  que
adecuadamente  servidas  y  dotadas  garantizarán  la  instrucción  del  perso
nal  y  el  adiestramiento  conjunto  de  las  dotaciones;  la  Escuela  de  Tirci
y  Artillería  Naval  está  ya  trasladada,  a  sus  modernas  instalaciones  de
Cádiz,  y  junto  con  las  del  Centro  de  Instrucción  y  Adiestramiento  de  Tiro
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y  Artillería  Naval,  ya  terminadas,  asegurarán  la  eficacia  artillera  de  las
unidades.

Funciona  ya  a  pleno  rendimiento  el  Centro  de  Instrucción  y  Adiestra
miento  de  la  Flota,  que  en  este  aííc% se  ha  visto  completado  con  la  entra
da  en  servicio  del  Centre  de  Adiestramiento  de  Operadores  Radio.

Optimos  frutos  están  dando  ya  los  métodos  puestos  en  práctica  para
el  adiestramiento  de  los  buques  mediante  la  Oficina  de  Valoración  a  Flo
te,  cuya  labor,  como  tuve  especial  interés  en  divulgar  con  ocasión  del
adiestramiento  de  la  corbeta  Nautilus,  considero  de  extraordinaria  im

portancia,  no  ya  sólo  por  la  bondad  de  dichos  métodos  para  obtener  de
los  buques  el  máximo  rendimiento,  sino  también  por  lo  que  ellos  signi
fican  en  orden  a  esa  renovaCión  de  normas  y  conceptos  a  que  antes  alu
día,  que  juzgo  de  todo  punto  necesaria  para  hacer  de  nuestra  Marina  un
instrumento  actual  y  eficaz.

En  conjunto  puede  afirinarse  que  la  labor  que  realiza  el  Centro  de  ms
trucción  y  Adiestramiento  de  la  Flota  es  extraordinaria,  al  conseguir
llevar  adelante  la  preparación  de  todos  los  buques  que  van  entrando  en
servicio,  respondiendo  así  plenamente  a  las  esperanzas  en  él  depositadas.

Asimismo,  los  Centros  de  Adiestramiento  Departamentales  de  El  Fe
rrol  del  Caudillo  y  Cádiz  actúan  ya  regularmente  en  su  función  prevista
de  mantener  el  adiestramiento  conjunto  de  los  equipas  de  los  buques.

Considerable  avance  han  experimentado  durante  el  afio  las  obras  de
mejora  acometidas  en  los  arsenales  y  en  gran  parte  de  los  servicios  depar-.
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taznentales,  que  junto  a  la  creación  de  Otros  nuevos,  coma  las  Defensas
Portuarias,  Estaciones  de  Calibración  Magnética,  Talleres  de  Electróni
ca,  etc.,  representan  un  profundo  cambio  de  fisonomía  de  nuestras  bases
navales  principales,  en  lo  que  a  eficacia  y  apoyo  logístico  de  los  buques
se  refiere.

Igualmente  se  ha  prseguido  firmemente  el  plan  trazado  para  la  mo
dernización  de  los  Tercios  departamentales  de  Infantería  de  Marina.  En
el  pasado  año  han  quedado  organizadas  las  unidades  de  desembarco  de
los  Tercios  de  Levante  y  Norte,  que  junto  con  el  Batallón  del  Grupo  Es
pecial  y  la  eficaz  cooperación  de  la  Agrupación  Anfibia,  considerablernen
te  reforzada  con  la  entrada  en  servicicl  de  los  buques  E  S.  M.,  permiti
rán  mantener  en  alto  grado  la  eficacia  de  estas  fuerzas  en  sus  misiones
peculiares,  de  vital  importancia  en  la  guerra  moderna.

Durante  el  pasado  año,  y  conforme  a  las  previsiones  efttuadas,  tuvo
lugar  en  la  Escuela  de  Guerra  Naval  el  primer  Curso  de  Información
para  Almirantes  y  Capitanes  de  Navío,  que  constituyó  un  éxito  cclmple
to  por  la  decidida  colaboración  prestada  por  todos  los  participantes,  lo
que  anima  a  continuar  firmemente  por  el  camino  emprendido,  estando  ya
convocay  el  segundo  de  dichos  cursos.

En  dos  ocasiones  como  ésta  he  hecho  mención  de  un  problema  laten
te  de  gran  importancia:  la  necesidad  de  proceder  con  urgencia  a  una
profunda  reforma  en  las  normas  de  ingreso  en  la  Escuela  Naval  Militar.
Como  es  sabido,  ya  fueron  tomadas  algunas  medidas  parciales  en  este
sentido  con  los  cursos  de  transformación  de  Suboficiales,  los  de  la  Mi
licia  Universitaria  de  la  Reserva  Naval,  etc.  Hoy  puede  anuncjarse  que
a  no  tardar  se  darán  nuevos  pasos  hacia  la  solución  del  problema,  clic
tándose  normas  orientadas  principalmente  a  hacer  posible  una  selección
más  racional  y  correcta  de  los  futuros  Oficiales.

Otro  punto  que  próximamente  habrá  de  cristalizar  en  las  oportunas
disposiciones  es  la  nueva  organización  de  la  Flota,  impuesta  principal
mente  por  la  conveniencia  de  unificar  las  doctrinas  tácticas  y  de  adies
tramientc,  y  de  que  el  Mando  Superior  de  la  Flota,  en  estrecha  coordina
ción  con  el  Estado  Mayor  de  la  Armada,  tenga  un  carácter  eminente
mente  doctrinal  y  operativo.

En  esta  recapitulación  de  los  aspectos  más  salientes  del  año  último
no  debe  silenciarse  la  participación  de  la  Marina  en  el  viaje  que  en  cali
dad  de  Embajador  extraordinario  efectué  a  la  Argentina  a  bordo  del  cru
cero  Canarias,  representando  a  nuestrc,  país  en  los  actos  conmemorati,
vos  de  la  Revolución  argentina.  La  impecable  presentación  del  buque,
así  como  el  ejemplar  comportamiento  de  su  dotación,  hicieron  que  su  es
tancia  en  aguas  argentinas  constituyera  un  verdadero  éxito  y  que  con
tribuyera  a  realzar  extraordinariamente  la  presencia  de  España  en  aque
llos  actos,  sirviendcj  ello  además  de  beneficiosa  propaganda  de  nuestra
Patria  en  tierras  americanas.
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terminar  esta  rápida  exposición  sin  aludir  brevemente  a  la
rtanle  labor  realizada  en  el  aspecto  benéfico-social.

El  Patronato  de  Casas  de  la  Armada  ha  terminado  y  entregado  du
rante  el  año  562  viviendas,  que  sumadas  a  las  3.540  construidas  con  an
terioridad  y  a  las  602  en  cursd  de  ejercución  o  en  proyecto,  alcanzan  la
cifra  de  4.704.  Ello,  dentro  de  las  inevitables  limitaciones  de  medios  y  de
las  generales  dificultades  por  que  ha  atravesado  el  país,  ccynstituye  una
importantísima  realidad,  cuyo  valor  como  ayuda  económica  indirecta  al
perscínal  es  incuestionable.

Gran  actividad  ha  desplegado  durante  el  año  la  Junta  de  Acción  So
cial,  cuyo  decidido  apoyo  a  las  Asociaciones  Benéficas  ha  permitido  ver
terminadas  recientemente  las  obras  de  ampliación  y  mejora  del  Colegio
de  Nuestra  Señora  de  Carmen  y  el  nuevo  Colegio  para  Huérfanas  de  Sub
oficiales,  cuya  importancia  social  huelga  el  ponderar.

Otro  aspecto  al  que  la  Junta  viene  atendiendo  particularmente  es  la
protección  escolar  primaria.  Funciona  ya  a su  cargo  una  Escuela  en  El
Ferrol  del  Caudillo,  están  en  vías  de  instalación  otras  en  Marín,  y  próxi
m,amente  se  acameterá  la  construcción  de  sendos  grupos  escolares  de  nue
va  planta  en  los  tres  Departamentos.

El  régimen  de  créditos  a  largo  plazo  cumple  ya  su  segunda  año.  Para
dar  idea  de  su  importancia,  baste  decir  que  se  sobrepasa  ya  la  cifra  de
dos  millones  de  pesetas.

No  quiero  dejar  de  destacar  la  labor  de  la  Junta  Central  de  Educación
Física  y  Deportes,  merced  a  la  cual  son  ya  una  realidad  las  excelentes  ins
talaciones  de  la  zona  depcirtiva  de  la  Ciudad  Lineal.

Juzgo  oportuno  este  momento  para  referirme  a  un  problema  que  por
su  importancia  he  dejado  en  último  lugar,  y  que  ya  está  siendo  atenta
mente  estudiado  por  las  organismós  competentes.

Todos  los  esfuerzos  conducentes  a  disponer  del  núcleo  de  buques  de
signados  con  el  nombre  de  Fuerzas  F,  aunque  eficaces  y  debidamente
apoyados  en  sus  múltiples  necesidades,  no  pueden  llenar  el  mínimo  de
nuestras  aspiraciones,  ni  es  presumible  que  esa  eficacia  se  mantenga  mu
cho  tiempa,  dado  el  actual  ritmo  de  evolución  de  los  armamentos  y  téCiii

cas,  que  puede  calificarse  de  vertiginoso’.

Ello  ha  llevado  a  la  conclusión  de  que  es  preciso  acometer  sin  demx
ra  el  estudio  de  un  programa  naval  que  —aunque  ajustado  a  nuestras  po
sibilidades  económicas,  que  entre  otras  cosas  impondrán  forzctsamente
un  amplio  período  de  desarrollo—  sirva  a  las  exigencias  más  perentorias
del  ‘país  en  orden  a  su  poder  naval.

En  apoyo  de  esta  decisión  no  puede  ignorarse,  por  otra  parte,  ‘la  exis
tencia  de  un  grave  problema  que  está  ya  planteado:  la  profunda  crisis
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de  trabajo  que  se  produce  en  las  factorías  de  la  Empresa  Nacional
al  terminarse  las  obras  de  modernización.

Aunque  es  prematuro.  facilitar  datos  concretos  scibre  E.  -

cuyo  estudio,  como  he  dicho,  está  en  pleno  desarrollo  y  será  muy  pronto
sometido  a  aprobación,  sí  puede  anticiparse  que  se  clrientará  a  poseer  cier
to  número  de  buques  aptos  fundamentalmente  para  la  guerra  antisubma
rina,  otros  para  la  escolta  de  convoyes,  una  pequeña  fuerza  anfibia  de  la
que  formarán  parte  buques  mixtos  portahelicópteros  y  de  desembarco,
una  serie  de  dragaminas  costeras  y  un  reducido  número  de  submarinos
destinados  principalmente  a  hacer  posible  el  adiestramiento  de  las  unida
des  antisubmarinas.

La  elección  de  los  tipos  de  buques  y  la  redacción  de  los  proyectos
estarán  presididas  por  la  idea  no  sólo  de  que  estén  dotados  can  los  arma
mentos  y  equipos  más  modernos  posibles,  sino  que  cuando  sea  preciso
puedan  adoptar,  sin  grandes  reformas,  las  nuevas  armas  o  instalaciones
a  que  conduzca  la  evolución  de  los  armamentos.

Para  el  referido  estudio  se  parte  de  la  base  de  que  el  planteamiento  y
desarrollo  del  programa  exigirá  que  nuestra  industria  naval  cuente  con
plenas  garantías  y  asesoramienta  técnico  de  alguna  empresa  extranjera
de  reconocida  solvencia,  tanto  en  la  redacción  de  proyectos  como  en  su
ejecución,  así  como  la  necesidad  de  contratar  en  el  extranjero  la  adquisi
ción  de  los  materiales  y  equipos  modernos  y  al  día  que  la  industria  nacio
nal  na  esté  en  condiciones  de  facilitar.

Y  nada  más.  Termino  dando  las  gracias  a  todos  por  la  inteligente  y
entusiasta  colaboración  prestada  y  esperando  que  ella  no  ha  de  faltar  en
el  futuro  para  proseguir  sin  desmayos  la  considerable  tarea  que  tenemos
ante  nosotros,  a  la  que  iremos  danda  cima  con  la  ayuda  de  Dios,  para  bien
de  España.  Con  nuestro  decidido  afán  de  superación  podré  mañana  rei
terar  a  Su  Excelencia  ci  Jefe  del  Estado  la  fidelidad  de  la  Marina  de  Gue
rra  y  nuestra  inquebrantable  fe  en  él  y  en  los  altos  destinos  de  la  Patria.

Grandes  aplausos  saludaron  las  últimas  palabras  del  señor  Ministro,
que  a  continuación  obsequió  a  todos  los  presentes  con  una  copa  de  vino.

Una  comisión,  presidida  por  el  Almirante  Nieto  Antúnez,  visitó  en  su
domicilio  al  Almirante  Gamboa,  de  noventa  años,  a  quien  felicitó  y  en
tregó  un  obsequio  en  nombre  de  la  Corporación.
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En  la  mañana  del  día  6  una  comisión  del  Ministerio  cumplimentó  a
los  Ministros  del  Ejército  y  del  Aire,  y  comisiones  de  estos  dos  Ministe
rios  cumplimentaron  al  señor  Ministro  de  Marina,  quien,  posteriormente,
se  dirigió  a  El  Pardo  a  cumplimentar  a  Su  Excelencia  el  Generalísimo,
acompañado  de  una  comisión  de  la  Marina.
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VIAJE.  A  MALAGA  DEL  SEÑOR
MINISTRO

N  la  tarde  del  pasado  día  20  de  enero,  el  Almirante
Abarzuza  y  señora  emprendieron  el  viaje  por  tren  a  la
capital  andaluza,  llegando  a  primeras  horas  de  la  maña
na  del  viernes  día  21.

A  las  12,00  horas  se  efectuó  el  recibimiento  oficial
en  el  Real  Club  Mediterráneo,  formando  una  Compañía
de  Marinería  de  los  destructores  tipo  Lepanto,  Bandas
de  Música  y  de  Cornetas  y  Tambores  del  Tercio  Sur  de
Infantería  de  Marina  y  representaciones  de  los  Ejércitos

de  Tierra,  Mar  y  Aire  y  de  la  Guardia  Civil.  El  señor  Ministro  fué  saludado
por  el  Capitán  General  del  Departamento  Marítimo  de  Cádiz  y  Autoridades

locales  civiles  y  militares.
Seguidamente,  el  señor  Ministro  y  acbmpañantes  se  dirigieron  al  Real  Club

Mediterráneo  para  presenciar  la  llegada  de  una  de  las  regatas,  sirviéndose  una
copa  de  vino  español.  El  Almirante  Abarzuza  visitó  detenidamente  las  nuevas
instalaciones  del  futuro  y  grandioso  Real  Club  Mediterráneo,  siendo  explicadas
sobre  el  plano  la  marcha  de  las  obras  por  su  Presidente,  señor  Souvirón.  A
continuación,  el  seiior  Ministro  y  señora  se  trasladaron  á  Gibralfaro  para  asis
tir  al  almuerzo  ofrecido  por  el  Real  Club  Mediterráneo  con  asistencia  de  las
Autoridades  locales.

Por  la  noche,  y  en  honor  del  señor  Ministro  y  señora,  se  celebró  una  cena
de  gala  en el  Hotel  Carihuela-Palace,  de  Torremolinos,  organizada  por  el Ayun
tamiento  de  Málaga,  y  al  que  concurrieron  las  principales  Autoridades.

A  las  11,00 del  sábado  día  21  se  celebró  en  la  Santa  Iglesia  Catedral  una
misa  rezada  con  responso  en  memoria  de  los  Oficiales  de  Marina  caídos  glo
riosamente  en  Málaga.  Presidió  el  señor  Ministro,  l  que  acompañaban  el  Capi
tán  General  del  Departamento  Marítimo  de  Cádiz,  Autoridades  de  la  ciudad
y  familiares  de  los  caídos.  Tanto  a  la  entrada  como  a  la  salida  del  templo,  el
Almirante  Abarzuza  recibió  los  honores  reglamentarios  por  una  Compañía  de
Marinería  de  los  destructores  surtos  en  el  puerto,  asistiendo  también  el
personal  de  las  dotaciones  francas  de  servicio,  al  mando  de  sus  Oficiales.

Poco  después,  el  señor  Ministro  recibió  en  el  Hotel  Miramar  la  visita  de
cortesía  del  Almirante  Anderson,  Comandante  de  la  Sexta  Flota  de  los  Esta
dos  Unidos.

A  las  14,30 el señor  Ministro  se  trasladó  a  bordo  del  buque  insignia  Spring
field,  siendo  recibido  con  todos  los  honores  por  el  Almirante  Anderson,  pa
sando  después  a  la  cámara  del  Almfrante,  donde  se  sirvió  un  almuerzo  al  señor
Ministro  y  principales  Autoridades  de  Málaga.

A  continuación  el  señor  Ministro  presenció  una  exhibición  del  funciona
miento  de  los  missiles  Terrier,  siéndole  explicado  detenidamente  el  funciona-
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miento  de  la  instalación;  poco  después,  el  señor  Ministro  abandonaba  el  cru
cero,  siendo  despedido  con  los mismos  honores  que  a  la llegada.

Por  la  noche  se  celebró  en  el  Hotel  Miramar  la  entrega  de  los  trofeos  de
las  regatas  de Snipes celebradas  en  Málaga  y,  a  continuación,  una  cena  de  gala,
siendo  presididos  ambos  actos  por  el Almirante  Abarzuza,  acompañado  del  Al
mirante  Anderson  y  del  Capitán  General  del  Departamento  Marítimo  de  Cádiz.
El  Presidente  del  Real  Club  Mediterráneo  pronunció  un  discurso  agradecien
do  al  señor  Ministro  el  haberse  dignado  presidir  las  Regatas.  El  Almirante
Abarzuza  contestó  manifestando  su  contento  por  encontrarse  en  Málaga  y  haber
asistido  a  esta  entrega  en  el  Club  de  más  rancia  solera  de  España,  congratu
lándose  también  de  la  presencia  y  compañía  del  Almirante  Anderson  y  com
pañeros  de  la  Sexta  Flota.  Seguidamente  impuso  la  Cruz  del  Mérito  Naval
al  Presidente  del  Real  Club  Mediterráneo,  señor  Souvirón  como  recompensa
por  los  servicios  prestados  a  la  Marina,  y  seguidamente  se  efectud  la  entrega
de  los  trofeos  a  los  ganadores.
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A  las  11.00  horas  del  domingo  22,  el  señor  Ministro  y  señora  se  trasla
daron  al  puerto  para  asistir  a  la  ceremonia  de  la  entrega  de  la  bandera  de
combate  al  dragaminas  Guadalhorce.  A  su  llegada,  revistó  las  fuerzas  de  ma
rinería  formadas  en  tierra  y  a  las  representaciones  de  los  Ejércitos  de  Tierra,
Aire  y  Guardia  Civil.  Seguidamente  se  celebró  el  santo  sacrificio  de  la  Misa
a  bordo  del  minador  Marte,  estando  acompañado  el  señor  Ministro  por  el  Al
mirante  Anderson,  Capitán  General  del  Departamento  de  Cádiz  y  Autoridades.
Terminada  la  misa,  se  celebró  el  acto  de  entrega  de  la  bandera  por  la  excelentí
sima  señora  doña  Margarita  de  Enthowen  de  Abarzuza,  quien  pronunció  el
siguiente  discurso:

Seiíor  Comandante:

Me  cabe  en  estos  momentos  la  honrosa  satisfacción  de  comenzar  a
actuar  el  cometido  de  madrina  en  la  entrega  de  la  bandera  de  combate  que
el  Real  Club  Mediterráneo  de  Málaga  regala  al  buque  que  mandáis,  que
lleva,  orgulloso,  el  nombre  de  un  río  que  riega  la  tierra  de  esta  bendita
provincia  malagueña,  y  que  tras  abrir  con  sus  aguas  en  el  decurso  de  mi
lenios  el  profundo  tajo  de  los  Gaitanes  cede  su  nombre  a  esa  maravi
llosa  vega  cuyos  naranjos  y  limoneros  nos  dieron  ayer  la  bienvenida  con
el  perfume  de  sus  frutos  y  la  policromía  de  su  colorido.

Y  digo  que  comienzo  a  actuar  el  madrinazgo  porque  es  bien  sabido
que  si  éste  en  el  orden  espiritual  implica  una  vinculación  permanente  con
el  ahijado,  en  mi  caso  también  quiero  que  el  calor  del  afecto  especial
que  la  designación  como  madrina  de  la  bandera  de  este  barco  ha  hecho
nacer  hacia  él  sea  un  sentimiénto  también  permanente  que  le  acompañe
en  todo  momento  y  fuere  cual  fuere  la  misión  que  esté  desempeñando.

Tened  la  seguridad,  señor  Comandante  —y  así  quiero  que  lo  hagáis
conocer  a  la  dotación—,  que  interpreto  fielmente  el  sentir  de  todo  el  pue
blo  de  Málaga  al  señalaros  que  en  cualquier  ocasión  de  paz  o  de  guerra
en  que  el  Guadalhorce  actúe,  Málaga  entera  estará  espiritualmente  a vuestro
lado  prestándcYos  el  aliento  de  su  alegría,  el  calor  de  su  entusiasmo,  el
consuelo  de  su  generosidad,  y  que  tiene  la  absoluta  certeza  de  que  la  ban
dera  de  combate  que  hoy  os  entrega  a  través  mía  —y  en  la  que  se  simbo
lizan  los  valores  morales  de  nuestra  Patria—  será  un  tesoro  que  conser
varéis  a  toda  costa,  a  más  de  por  su  glorioso  significado,  en  consideración
al  cariño  con  que  los  malagueños  os  hacen  custodio  de  ella.

Y  sólo  me  resta  agradecer  al  Real  Club  Mediterráneo  el  honor  que  me
ha  dispensado  al  conferirrne  este  cargo,  y  reiterar  públicamente  lo  que
ya  he  dicho  particularmente  en  cuantas  ocasiones  me  ha  deparado  mi
grata  estancia  entre  vosotros:  el  reconocimiento  por  cuantas  atenciones
estoy  siendo  objeto,  y  muy  especialmente  por  vuestra  presencia  aquí  dan
do  realce  al  solemne  acto  que  celebramos.

Tras  la  bendición  de  la  bandera  se  procedió  a  izarla  con  los  honores  de
ordenanza  y  con  la  correspondiente  alocución  del  Comandante  del  dragaminas
Teniente  de  Navío  Villena.
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Terminado  el  acto,  el  señor  Ministro  y  acompañantes  se  trasladaron  al
muelle,  donde,  en  una  tribuna  colocada  al  efecto,  presenciaron  el  desfile  de  las
fuerzas  que  habían  rendido  honores,  y,  a  continuación,  se  servió  una  copa  de
vino  de  honor  en  la cubierta  del  Marte,  dada  por  el  señor  Ministro  a  las Auto
ridades  e  invitados.  Terminado  el  acto,  el  señor  Ministro  abandonó  el  Marte,
siendo  despedido  con  los  honores  de  ordenanza.

A  las  19,00  el  señor  Ministro  y  señora  asistieron  al  lunch  que  se  celebró
en  el  Consulado  de  los  Estados  Unidos,  siendo  acompañados  por  el  Almirante
Anderson,  Capitán  General  del  Departamento  Marítimo  de  Cádiz  y  represen
taciones  de  los  buques  de  la  Sexta  Flota.

A  las  22,00  horas  el  señor  Ministro  y  señora  salieron  para  Madrid  por  fe-.
rrocarril,  siendo  despedidos  en  la  estación  por  todas  las  Autoridades,  lle
gando  a  la  apital  a  primeras  horas  del  lunes  día  23.
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CENA  D.E GALA
EN  EL MINISTERIO DE  MARINA

L  pasado  día  24  de  enero  el  señor  Ministro  de  Marina
y  la  señora  de  AbarzUza  ofrecieron  una  cena  de  gala
en  honor  del  Cuerpo  Diplomático  Iberoamericano  e
Instituto  de  Cultura  Hispánica.

A  este  acto,  celebrado  en  el  patio  A  del  Museo
Naval,  debidamente  acondicionado,  asistieron,  acom
pañados  de  sus  esposas,  los  Ministros  de  Asuntos  Ex
teriores  y  Educación  Nacional  de  España,  Embaja
dores  de  Brasil,  República  Dominicana,  Costa  Rica,

Portugal,  Argentina,  Chile,  Uruguay,  Haití,  Paraguay,  Filipinas  y  E
-Salvador;  Duque  de  Veragna,  Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,  En
cargados  de  Negocios  de  Colombia,  Perú,  Panamá  y  Venezuela,  Almi’
rant  jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  Director  del  Instituto  de  Cul
‘tura  Hispánica  y  altos  cargos  del  Ministerio  de  Marina  y  del  Instituto
mencionado.

El  Almirante  Abarzuza  pronunció  el  siguiente  discurso:

Ninguna  profesión  puede  sentir  más  hondo  que  la  mía  lo  eritraijable
de  las  tierras  de  Ultramar,  porque  su  evocación  nos  trae,  con  la  fuerza  de
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muchos  momentos  gratos  allí  vividos,  los  inefables  de  nuestra  época  de
Guardjamarina  cuando  por  primera  vez  las  visitamos  y  que,  por  lo  tanto,
guarda5  su  recuerdo  en• ese  rincón  amable  del  corazón,  en  donde  duer
men  las  añoranzas  de  nüestros  mejores  años  mozos.

Por  ello;  volver  a• visitar  vuestros  países,  desde  la  suave  y  florida  Ca-e
lifornja  a. la  inhóspita,  y ‘sobrecogedora  región  magallánica,  como  el  rosa
rio  de  islas  que  esmaltan  por  el  Pacífico  presididas  por  el  florón  de  las
Filipinas,  no  solamente  es  un  Privilegio,  sino  una  necesidad,  para  el  regus:
to  de  tanta  cosa  grata  hondamente  sentida  y  recordada.

Y  tan  sólo  la  contemplación  de  los  ccdores  que  simbólicamente,  cor
tando  todos  los  meridianos,  nos  presiden  por  igual,  junto  a  las  de  las
hermanas  de  Portugal  y  Brasil,  producen  resonancias  entrañables  en  nues-
tro  ser  por  haberlas  visto,  nosotros  tremolar  casi  todas  en  sus  respectivos
países,  antiguás  provincias  de  la  Madre  Patria  común:  la  España  que  alum-,
bró  un  nuevo  mundo  con  una  página  marinera,  y  la  que  con  otra  gesta,
también  niarítixna,  salvó  la  civilización  occidental  en  aqu.el  Lepanto  de
finitivo  y  cuyo.  nombre  está  unido  a la  pluma  más  gloriosa  de  la  lengua
castellana  que  tidos  hablamos.

La  Marina,  pues,  no  .puede  ni  quiere  ser  ajena  a  la  cordial  política

de  acercamiento  espiritual  que  compete  al  Instituto  de  Cultura  .Hispáni-.
ca  y,  de  la  mano  con  él,  Coincidiremos  en  esta  misma  inquietud;  y  corno
primera  manifestación  de  este  firme  propósito,  he  alcanzado  la  enorme
satisfacción  de  poderos  reunir  en  este  Museo  Naval,  que  en  gran  parte
también  os  pertenece,  rodeados  de  los  retratos  de  muchos  de  los  marjrjy
que  fueron  gala  de  buen  gobierno  en  las  antiguas  provincias  de  la  época
Virreinal.

No  quisiera  turbar  más  esta  cena,  que  espero  pueda  tener  repetición

periódica,  cuando  este  Museo  se  traslade  al  marco  del  edificio  del  Museo
de  América,  en  la  vecindad  del  Instituto  de  Cultura  Hispánica;  conviven
cia  buscada,  que  no  debe  achacarse  a  feliz  casualidad  y  que  con  alguna
iniciativa  más  de  orden  cultural,  en  la  que  espero  el  apoyo  .de  mis  co
legas  én  el  Gobierno  los  Ministros  de  Asuntos  Exteriores  y  de  Educa
ción  Nacional,  espero  que  la  Marina  ocupe  el  lugar  debido  y  deseado  en
el  ámbito  de  la  confraternidad  del  mundo  hispánico.

Y  al  agradecero5  a  todos  el  honcyr de  haber  concurrido,  me  complazco
en  brindar  por  el  venturoso  porvenir  de  vuestros  países  y  sus  Jefes  de
Estado,  a  quienes  ruego  hagáis  llegar  el  homenaje.  rendido  y  sincero  de
los  marinos  españoles,  que  si  alguna  vez  fueron  derrotados  en  lo  material,
jamás  fueron  vencidos,  porque  sentimos  muy  hondo.  esas  virtudes  racia
les  que  son:  espíritu  de  sacrificio,  lealtad  a  nuestros  santos  ideales,.. su
.frimiento  altanero  y  desdén  por  lo  pequeña.  .‘

Tras  los  aplausos,  que  apagaron  as  últimas  palabras  Pronunciadas  por
el  señor  Ministro  de  Marina,  el  Embajador  d.e Brasil,  en  nombre  del’Cuer
po  Diplomático  Iberoamericano  pronunció  tinas  palabras  en  las  que  dijo
que  el  acto  representaba  la  incorporación  de  la  Marina  española  a  la  obra
de  aproximación  espiiitual  que  viene  fomentando  el  -Instituto  de  Cültura
Hispánica,  añadiendo  que  el  descubrimiento  de  América  fué  obra  de  marj

XLVIJI                                                     [Fbrerb



nos  y  que  en  aquellos  tiempos  el  ser  marino,  más  que  una  profesión,  era
una  actftud  espiritual  de  la  vida.  Se  extendió  en  consideraciones  sobre  la
labor  de  la  Marina  espaííola  en  todos  los  descubrimientos,  resaltando  el
hecho  de  que  el  acto  tuviera  por  marco  el  Museo  Naval,  que  con  ello  traía
una  nueva  dimensión  a  la  solemnidad  a  que  asistían.  Y  después  de  agra
decer  al  señor  Ministro  de  Marina,  en  nombre  de  todos  sus  colegas  pre
sentes  y  en  el  suyo  propio  la  oportunidad  de  asistir  a  un  acto  tan  espiri
tual  y  en  un  amhfente  tan  ropicio,  brindó  por  la  creciente  confraterni
dad  iberoamericana,  por  la  prosperidad  de  España  y  por  la  felicidad  per
sonal  del  Jefe  del  Estadø  español.

•
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LA  MEDALLA  DE  LA  DEFENSA
DEL  CALLAO (1819)

JULIO  F.  GUILLEN

_____             A escuadra  chilena  de  lord  Cochrane,  enseñoreada  de  la
______   mar  por  la  ausencia  de  fuerzas  navales  en  las  costas  de

nuestras  antiguas  provincias  ultramarinas,  ya  en  liqui
dación,  atacó  infructuosamente  al  Callao  el  28  de  marzo,
y  más  tarde,  el  5  de  octubre  del  mismo  año,  volvió  a
las  andadas  sin  mayor  éxito,  a  pesar  de  que  dirigió  un

_____      brulote a  nuestra  débil  flotilla.
Ambas  acciones  fueron  tenidas  por  victoriosas  en  el

campo  españolista  y  se  conmemoró  la  efemérides  acuñando  una  medalla  que
incluye  Medina  en  su  repertorio  numismático  hispanoamericano  (1).

(1)  J.  T.  Medina:  Medallas  coloniales  hispanoainericaflas,  Santiago  de  Chile, 1900;
número  89, pág  110.
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Creí  que  tal  pieza  constituyó  tan  sólo  un  premio  local,  sin  trascendencia
o  confirmación  oficial  por  nuestra  Çorte,  y  por  ello  dejé  de  insertarla  en  mi
reciente  obra  sobre  condecoraciones  marineras  (2).

Pero  es  corriente  que  los  primeros  intentos  de  repertorios  adolezcan  siem
pre  de  lagunas,  y  éste  de  la  medalla  de  las  defensas  del  Callao,  en  1819, es  uno
de  ellos.

En  efecto,  el  Virrey  Pezuela  creó  en  noviembre  una  medalla,  en  sus  clases
de  oro  y  plata  (3),  así  corno  un  escudo  de  distinción,  y  esta  decisión  fué
aprobada  por  Real  Orden  de  Marina  de  17  de  marzo  de  1822,  en  cuyo  ex
pediente  aparecen  los  dibujos  de  ellos.

La  medalla  es  de  39  mm  de  módulo;  a  la  derecha  aparece  nuestra  flotilla
y  dos  lanchas  atacadas  por  el  brulote,  ardiendo.

En  el  exergo:

PREMIO  A  LA  FIDELIDAD  Y  AL  VALOR

abajo  la  firma:  DÁVALOS  F.

El  reverso,  dentro  de  la  grafila,  una  corona  de  laurel,  y  en  su  campo:

Se  concedió  de  oro  a  varios  oficiales  de  la  Conipañia  de  Cargadores  (4),  y
de  plata  a  los  sargentos  de  ella.

(2)  J.  Guillén:  Con.dccorac iones  marineras  (cruces,  medallas  y  escudos  de  distin
ción);  Madrid,  Instituto  Histórico  de  la  Marina  1958;  40,  292 págs.

(3)   Medina  sólo  incluye  la  de  plata
(4)  Fueron  éstos:  D  José  M.  Espeja,  Comandante;  D.  José  Manuel  Bravo,  Ca/i

tán;  D.  Víctor  Ramírez,  Teniente:  D.  José  Flor  y  D•  Santiago  Rondón,  Subtenientes,
y  a  los  Contramaestres  Juan  Salvador,  Martín  Marín,  Juan  Granich,  Miguel  González  y
Nicolás  Cárdenas.
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LA  MEDALLA  DE  LA  DEFENSA  DEL  CALLAO  (1819)

No  especifica  la  Real  Orden  la  cinta  y  sus  colores;  el  dibujo  la  representa
colgando  de  un  cordón  morado.

El  escudo  de  distinción  se  concedió  a  los  ¿abos  y  soldados  de  Artillería  e
Infantería  de  Marina,  individuos  de  Mar  y  Tropa  de  tierra  que  sirvieron  en
los  buques  y  baterías  del  Arsenal  y  es  idéntico,  pero  bordado,  al  reverso  de  la
medalla.

En  el  Museo  Naval  se  conserva  una  gran  acuarela  representando  el  ataque
de  Cochrane  al  Callao;  en  ella  aparecen  los buques  chileiios  navío  Cuniberland,
de  64  cañones,  después  San  Martín,  y  Lantaro,  de  46;  fragata  O’Higgins,
de  43;  corbeta  Chacabuco, de 20,  y  bergantín  Pueyrredón,  de  18, así  como  los

espafioles.
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TDEFENSIVÁ ATOMICA

A.  DE  RUEDA  URETA,
General  de  Aviación.

NTERESA  hablar  hoy  del  proyectil  antiproyectil.  ¿ De
beríamos  empezar,  acaso,  por  cantar  un  responso  a  la
aviación  pilotada?  Nos  referiremos  a  esto  a  lo  largo  de
las  consideraciones  que  vamos  a  exponer.

Aquella  propiedad  tan  característica  del  Arma  Aérea
(la  penetrabilidad  en  territorio  enemigo,  hasta  los  más
lejanos  objetivos  y  las  fuentes  de  su  poder  aéreo)  apa
rece  claramente  en  crisis  y  podría  llegar  a  hacerse  im
practicable  ante  la  certera  y  masiva  acción  de  la  moderna

cohetería,  aplicada  a  la  reacción  dfensiva  de  la  superficie  contra  el  ataque
aéreo  hecho  con  aviones.

Es  aún  discutible  la  eficacia  del  proyectil-defensivo  (como  antiproyectil
balístico).  Pero  nadie  puede  poner  en  tela  de  juicio  su  eficacia  contra  el  ataque
aéreo  tripulado.

Frente  a  esas  cotisideraciones  brota  espontáneametite  aquella  pregunta  que
encabeza  estas  líneas,  en  relación  a  la  supervivencia  de  la  aviación  clásica  y
dél  bombardeo  estratégico.

Si  esá  acción  pilotada  no  va  a  poder  penetrar  a  través  de  las  múltiples
barreras  defensivas  de  alta  efectividad,  parece  que  resultaría  tan  inútil  comó
desatinado  el  intentarlo.

Y  desde  ese  punto  de  vista,  ¿ no  significaría  cualquier  ataque  pilotado  el
harafriri  de  la  Aviación?

Al  mismo  tiempo  consideremos  lo  que  ocurre  al  aparecer  1a  balística  hi
persónica  y  su  aplicación  defensiva  en  el  terreno  de  lo  naval  de  superficie.

Hubo  un  momento  en  que  lo  naval  de  superficie  estuvo  en  crisis  bajo  el
aumento  del  poder  aéreo,  y  esa  crisis  se  acentuó  al  sumarse  el  agresivo  nu
clear.  Pero  al  aparecer  y  perfeccionarse  la  aplicación  del  proyectil  balístico
a  la  defensa  o  reacción  antiaérea,  aquella  crisis  entró  en  fase  de  mejoría,
frente  a  la  nueva  crisis  de  la  penetrabilidad  perdida  que  sufre  el  ataque  aéreo
pilotado.

Sabemos  que  Inglaterra  ya  botó  su  último  buque  con  cañones;  pero  se
complementa  defensivamente  con  profusión  de  armas  antiaéreas.

En  cambio, en  cuanto  a  lo naval  submarino  (como  plataforma  móvil  y  sigi
losa)  para  lanzar  proyectiles  balísticos  con  carga  atómica  (incluso  en  inmer
sión),  no  puede  negarse  que  se  presenta  un  amplio  e  importantísimo  nuevo
campo  de  acción  aeronaval,  ya  que,  además,  convierte  en  intercontinental  el
alcance  medio  de  este  tipo  de  proyectiles  (de  unos  2.000  kilómetros),  mucho
más  económicos  que  los  1.  C.  B.  M.,  por  ser  aquéllos  bastante  más  baratos
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y  poderse  acumular  en  stock  de  reservas  en  mucho  maybr  número   poseer
ntejÓr  exactitud  de  impacto  que  los  ingenios  intercontinentales.

De  4ii  el  concentrado  interés  de  los  americanos  por  el  submarino  atómicp
y  el  proyectil  Polaris,  de  combustible  sólido.

No  podemos  seguir  hablando  sin  hacer  un  alto  y  un  aparte,  dedicado  a
tratar  este  punto  importantísimo  del  combustible  sólido  en  el  campo  de  la
nueva  balística  hipersónica.

Se  empleó  inicialnlente  el  combustible  sólido  (o  como  vulgarmente  se  les
llama,  en  genérico,  las  pólvoras)  para  los  cohetes  de  los  fuegos  artificiales
y  para  algunos  pequeños  ingenios  balísticos  de  corto  alcance.

Pero  las  tales  pólvoras  daban  una  impulsión  (fuerza  motora)  muy  por
debajo  de  la  que  podían  proporcionar  lbs  combustibles  y  comburentes  líqui
dos  (las.  mezclas  carburantes  líquidas,  en  general  a  base  de  derivadps  del
petróleo  como  combustibles,  y  oxígeno  líquido  u  otro  oxidante,  como  coni
burente),  ya  que  es  sabido  que  una  oxidación,  una  combustión  y  una  expk-.
sión  constituyen  el  mismo  fenómeno,  sin  más  diferencia  que  acortarse  de
más  en  más  el  tiempo  en  que  el  fenómeno  se. verifica  hasta  hacerse  instan
táneo  en  la  llamada  explosión.  ,

Por  eso  ciertos  tipos  de  motores  (de  pistón  con  hélice,  turbo_reactor  con
hé1ice  y  sin  ella,  pulso-reactOr  estato-reaCtor)  que  tomaban  el  oxígeno  de
•la  atmósfera  terrestre  y  sólo  llevaban  el  combustible,  fueron  batiéndose  suce
sivamente  en  cuanto  a  proporcionar  a  los  ingenios  aerodinámicos  (Con  alas)
una  altura  de  vuelo  cada  vez  mayor  y  una  velocidad,  en  consecuencia,  tam

bién  cada  vez  mayor.
-:  -  Pero  ninguno  de  esos  sistemas  de  impulsión,  ni  los  vehículo  aerodin
micos  ‘en que  iban  montados  podían  salirse  de  la  atmósfera  (del  oxígeno  de

la  atmósfera)  sin  ahogarse  (apagarse  la  combutión  por  falta  de  oxígeno).
EntoñceS  ñació  el  motorcohete;  que  no  sólo  comporta  el  combüstible,  sino

además  el  combuiente  qúe  posibilita  la  combutión  (odgeño  o  un  compuesto
e  oxígep  que  lo  desprenda  al  mezclarse).  1.

(oose  (SM_73).—Para  el  Mando  Aéreo  Estratégico,  con  idea  de  penetrar  las  defensa
enemigas.  Lanzable  desde  tierra  y  desde  avión  bombardero  estratégico.  Con  cabeza  nu

clear.  Se  le  tiene  en experimentación  avanzada.
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Y  al  aparecer  el motor-cohete  (una  especie  de  «buzo» de  los espacios  exte
riores  a  nuestra  atmósfera),  el  avión  quiso  hacerse  ingenio  extraatinosférjco
y  el  hombre  pensó  en  viajes  interplanetarios...

Pero  como  le  ocurrió  a  Icaro  (que  al  acercarse  al  Sol  se  le  derritieron  sus
alas  de  cera),  así  también  al  avión  al  salirse  al  espacio  vacío  en  que  no  hay
aire  se  le  quemaron,  por  inútiles,  sus  al,  y  de  mariposa  o  de  ave,  se  convirtió
en  bala o Proyectil  fuselado,,,  y  apareció  el  ingenio  balístico  hipersónico,  que
no  pertenece  a  los conceptos  de  la  aerodinámica,  sino  que  significa  el  traspasar
una  nueva  barrera,  la  barrera mental,  que da  paso hacia  lo balístico  gravitatorio
y  lo astronáutico.

Pues  bien,  estos  ingenios  balísticos  hipersónicos,  que  necesitan  en  su  fase
inicial  de  lanzamiento  y  ascensión  fuerzas  enormes  de  impulsión  para  elevar
esas  enormes  moles  que  parecen  torres  metálicas  y  para  sacarlas  cuanto  antes
(verticalmente  que  es  el camino más  corto),  y  en  el neurálgico  equilibrio  de  los
primeros  momentos  en  que  aún  no  han  logrado  Ja velocidad  hipersónica  gravi
tatoria,  exigen  el  empleo de  comburentes  líquidos,  únicos  hoy  por  hoy  que  pro
porcionan  aquellas  imprescindibles  enormes  fuerzas  de  impulsión  inicial,

Todos  los gigantescos  ingenios  que  han sido  lanzados  por  los rusos  y  por  los
norteamericanos  lo  fueron,  en  cuanto  a  despegue .y  primera  fase  de  subida,
con  comburentes  líquidos;  y  sólo  en  alguna  de  sus  últimas  fases  y  estadios  lle
vaban  el  carburante  sólido,  de  los  que  hemos  dicho  suelen  llamarse  pólvoras,  y
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en  los cuales  van,  en  forma  compacta,  incluidos  el  combustible  y  el  comburente
(u  oxigenado).

En  aquellas  últimas  fases,  por  la  altura  y velocidad  ya  adquiridas  y  la  flui
dez  del medio  ambiente,  la resistencia  al avance  es  muchísimo  nienor,  la  grave
dad  es  menor  por  mayor  distancia,  la  masa  del  ingenio  es  mucho  menor  (pues
ha  gastado  mucho  combustible  y  se  ha  librado  del  peso  de  uno  o  varios  esta
dios  o pisos  que  se  han  desprendido),  y,  por  todoeIlo,  con la  mayor  fuerza  ini
pulsiva  del  coniburente  sólido  se  obtiene  no  obstante  una  gran  aceleración  de  la
velocidad  ya  adquirida  anteriormente;  y  el  empleo  de  esas  pólvoras  hace  in
necesaria  la  complejidad  de  instalaciones  a  base  de  depósitos,  bombas,  carbu
radores,  etc.,  etc.

Dicho  lo  anterior,  sólo  añadiremos  que  la  revolución  provocada  en  lo
aeronáutico  por  la  aparición  del  motor-cohete  y  el  proyectil  balístico  va  tan
desbocada  que ya  hay  crisis  incluso  dentro  del  campo  nuevo  de  esa  balística  hi
persónica;  y  así  se  le  ha  empezado  a  llamar  nueva  familia  a  los  proyectiles
balísticos  hipersónicOS que  emplean  el  combustible  sólido  (compactos  quími
cos),  lo  cual  hace  viejos  a  los  ingenios  que  siguen  forzosamente  empleando
los  combustibles  o  mezclas  líquidas.

Si  pensamos,  al  llegar  a  este  punto  de  nuestras  disquisiciones,  en  que  al  di
vidir  los  proyectiles  balísticos  hipersónicoS  en  agresivos  y  defensivos  podría
disponerse  de  todo  el  tiempo  que  se  desee  para  los  primeros  y  de  casi  ningún
tiempo  para  la  preparación,  carga  y  disparo  de  los  defensivos  (un  proyectil

Grcen-Quail  ((AM_72)._rr0yec0l  divisionario  estrategiCO),  especialmente  concebido  para
ser  lanzado  desde  avión  bombardero.  Se  halla  en  fase  avanzada  de  perfeccionamiento,  y
a  sido desarrollado por  el  Mando  Estratégico  de  las  Fuerzas  Aéreas.  Va  impulsado  por
nirtor  cohete,  y  se  lanza  desde  bombarderos  B-47  y  B-52.  Es  la  versión  aérea  del  binomio
naval  submarino  atómico-Polaris (plataforma  móvil  aérea  de  lanzamiento  de  proyectiles

de  alcance  medio).
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intercontinental  atacante  recorre  toda  su  trayectoria  en  unos  treinta  minútos,
y  sólo  se  dispdne  de  los  últimos  quince  minutos  para  interceptarlo),  se  com
prenderá  en  seguida  que  el  proyectil  atacante  podrá  ser  de  los  que  consumen
combustibles  líquidos  o  sólidos;  pero  el proyectil  defensivo  tiene  que  ser  úniéa
y  forzosamente  de  los  que  empleen  combustibles  sólidos,  pues  la  carga  dé  los
líquidos  exige  mucho  más  tiempo  de  aquellos  quince  minutos  de  que  se  dispone
para  sobrevivir  al  ataque  del  proyectil  agresor,  y  no  pueden  tenerse  cargados
y  preparados  los  de  combustibles  líquidos,  siempre  dispuestos  al  disparo  ins
tantáneo,  porque  los  líquidos  oxidantes  (el  oxígeno  líquido  o  sus  compuestos)
se  evaporan  rapidísimamente  y  exigen  una  operación  de  carga  inmediatamente
anterior  al  disparo  y  lanzamiento.

He  ahí  la  enorme  importancia  de  los carburantes  sólidos  con  vistas  a  la  de
fensiva  balística  y  al  empleo de los proyectiles  en  el  interior  de  aquellas platafor
mas  móviles,  que  en  realidad  constituyen  los  submarinos,  y  que  le  dan  así  el
añadido  necesario  en  distancia  para  convertir  en  intercontinental,  en  cuanto  a
sus  efectos  y  empleo, a  un  proyectil  (1.  R.  B.  M.)  de alcance  medio,  como  es  el
Polaris.

Y  he  ahí  también  explicado  el  enorme  interés  que  el  Polaris  ha  despertado
en  los Estados  Unidos  por  ser  el primero,  y hasta  ahora  único, Proyectil  balí,tico
de  alcance nedio  que  usa  conibutib/e  sólido  y  que  puede  ser  la  semilla  de  toda
la  nueva  familia  y,  por  lo tanto,  la  fuente  en  que  se halle  la  solución  práctica  de
la  balística  defensiva.  Nada  menos  que  la  solución  práctica  y  efectiva  de  la  de
fensiva  contra  el ataque  balístico,  hoy  aún  sin solucionar,  se  diga  lo que  se  diga.

Se  calcula  que  se  podría  lograr  una  probabilidad  de  un  75  por  100 de  inter
ceptación  del proyectil  balístico  hipersónico  atacante  (de  alcance  medio  e  inter
continental),  lanzando  contra  él  (y  precisamente  por  su  misma  trayectoria)
unos  20  proyectiles  defensivos  por  cada  proyectil  agresor.  Téngase  en  cuenta
que,  por  todo  lo  dicho,  estos  20  proyectiles  defensivos  habrían  de  ser  de  con-i
bustible  sólido,  estar  siempre  preparados  para  el  disparo  instantáneo,  contar
con  un  sistema  electrónico  que  calcule  a  tiempo  la  trayectoria  del  atacante;  y,
para  ser  disparados  por  la  misma  trayectoria,  hallarse  la  batería  defensiva  en
el  propio  objetivo  que cada  vez fuese  atacado.  Es  decir,  una  batería  defensiva  con
muchos  proyectiles  defensivos  en  cada  objetivo  vulnerable  e  importante  a  de
fender  .‘;

¿ Es  eso  posible  práctica  y  económicamente?
Parece  que  se  piensa  en  limitar  el  número  de  los  objetivos  probables  que

serán  atacados,  entre  los  más  vitales.  Tolcarse  en  cuanto  a  la  defensa  de  esos
puntos  y  dejar  a  la buena  de  Dios  la  defensa  de  todos  los  demás,  ya  que  no. es
materialmente  posible  defender  con  instalaciones  locales  de  baterías . de  proyec
tiles  antiproyectiles  todos  los objetivos  nacionales.

Entonces  parece  que  podemos  decir  que,  .  .  .  a  los  más  vitales  se  les  defen
derá  al  75 por  100 de  probabilidad  interceptadora  y  al  resto  se  les  vengará  con

-una  acción  de  agresión  masiva  sobre  objetivos  enemigos  análogos  (de  segundo
orden),  que  tampoco  estarán  todos  ellos  defendidos  con  eficiencia.

La  amenaza  disuasoria  será  la  base  de  la  defensiva  general  y  la  única  for
ma  que  defenderá  a  esos  objetivos  no  vitales...      .
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-  Y  todo  ello  cuando  se  logre  práticamente  y  utilizáble  el  proyectitaritipro
-yectil  de  combustible  sólido,  hoy  día  aún  en  embrión...  con  los nikes,  últimos
tipos;  los  Polarir  en  perfeccionamiento,  y  unos  cuantos  tipos  más  o  menos
garantizables  de  aviones  h<anjikasis  sin  piloto,  que  obrarían  corno  intercep
tadores  de  las  Fuerzas  Aéreas  americanas.  ..          -

Pero  volvamos  a  la  supuesta  perdida  penetrabilidad  de  la  aviación. -clási

ca  hacia  el  interior  del  territorjo  enemigo  y  hacia -sus  propios  objeivos  .de  la
resistencia  y  el  poder  del  contrario.  .  .                 -       -

-    ¿ Hasta  dónde  es  capaz  el  poder  naval  de  llevar  su  plataforma  submarina
de  lanzamiento  del  Polaris,  convirtiéndolo  en  intercontinental?  -

¿ Hasta•  más  allá  de  -la  frontera  o  nieta  ue:  marcan  y  señalan  las  costás
enemigas?  ¿ O  solamente  hasta  esa  verdadera  muralla  infranqueable  que  para
lo-naval  es  la  cósta?  --

-   Pues  entonces,  ¿ dónde  está  su  penetrabilidad?  Sólo - relativa,  y  en- cuanto
a  acercamiento  lel  punto  de  lanzamiento- de  su  prorectiF Polaris  (1.  R.  B.  M:).

¿  Por  qué  ver  un  tan  amplio  panorama  futtiro  a  lo  submarino  en  combina
ción  con  los  ingenios  balísticos  y  negar  toda  capacidad  de  penetrabilidad  á  lo
aéreo  (siempre  podrá  colarse  algo  más  que  uñ  submarino  a  través  de  fronteras
y  costas,  aunque  no  llegue,  como  antes,  hasta  la  vertical  de  sus  clásicós:: y O

Li onn-dog  (GAM-77).—PrOYeCtil  estratégico  de  alcance  medio  lanzable  desde  avión  bom
bardero.  Se  ha  creado  con  vistas  a  compensar  la  posible  pérdida  de  penetrabilidad  del
&,mbardero  Estratégico  Lejano,  ante  el  aumento  de  la  eficacia  que  va  logrando  la  reacción
atómica  de  la  Superficie  contra  el  Aire.  Con  él  se  incrementa  notablemente  el  Poder  Aéreo
al  convertirse  el  avión  estratégico  en  Plataforma  Volante  de  lanzamiento  de  ingenios  con
carga  nuclear,  velocidades  supersónicas  y  alcances  medios  de  varios  cientos  de  millas
(unos  2.500  a  3.000  kilómetros).  Velocidad  supersónica.  Motor  turborreactor  Pratt  and
Wnitney  J-52. Empuj  e  de  7.500 libras.  Conducción  por  sistema  de  inercia  de  la  Automatic

-  Division.
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fundos  objetivos  estratégicos),  y  por  qué  negarle  al  superbombardero  la  po
sibilidad  de  convertirse  él  también  en  una  ágil  y  muy  elevada  plata fonna  de
lan2annento  avanaado  del  proyectil  (1.  R.  B.  M.)  Polaris  y  de  sus  hijos  o
derivados?

Incluso  la  ventaja  de  la  velocidad  supersónica  y  de  la  elevada  cota  de  vuelo
aumentarán  el  alcance  del  Polaris;  la  supuesta  perdida  Penetrabilidad  del
bombardero  habría  sido  ampliamente  suplida  y  superadísima  por  la  penetra
bilidad  del  ingenio  (1.  R.  B.  M.)  lanzado  desde  aquella  ágil  y  tan  apropiada
a  la  sorpresa  diurna  y  nocturna,  plataforma  volante  de  lanza;miento.

¿  Y  serían  empleables  esas  plataformas  submarina  y  volante  para  la  defen
siva?  Creemos  que  no,  a  menos  que  consideremos  como  defensiva  la  disminu
ción  dél  ataque  enemigo,  que  evidentemente  irán  logrando  con  las  destruc
ciones  logradas  en  sus  acciones.

La  defensiva  balástica exige  baterías  de  proyectiles  hipersónicos  de  no  ex
cesivo  alcance,  pero  sí  de  la  mayor  disposición  para  el  disparo  instantáneo
(combustible  sólido),  alta  rapidez  de  cálculo  de  la  trayectoria  del  proyectil
balístico  atacante  enemigo  y  exacta  conducción  del  defensivo  por  la  misma
trayectoria  en  dirección  contraria  y  en  número  suficiente  para  lograr  el  tanto
por  ciento  de  probabilidad  (o  seguridad)  de  interceptación  que  se  desee.  Hoy
por  hoy,  20  defensivos  por  cada  atacante  para  lograr  un  75  por  100 de  proba
ble  interceptación.

Téngase  en  cuenta  que  el agresivo  del  atacante  y  del  defensor  será  siempre
el  atómico-nuclear.  Y  que  con los perfeccionamientos  de  la defensa,  el número  de
proyectiles  defensivos  contra  cada  agresor  desminuirá  en  la  misma  proporción
en  que  se  mejore  la  conducción.

En  la  guerra  atómica  futura  la  producción  de  ingenios  quedaría  interrum
pida  por  la  destrucción  de  las  fábricas.  Serán  guerras  que  se  llevarán  a  cabo

con  lo  ya  construído;  guerras  de  stoks  prelogrados.
Entonces,  de  todo  lo anterior  ¿ ha  de  deducirse  que  el  proyectil  antiproyec_

tu  es  una  autopía?
No  realmente  con  un  carácter  definitivo,  sino  que  aún  no  está  logrado.  Es

un  gran  deseo  y  una  esperanza;  pues  siempre  toda  arma  nueva  que  pareció
decisiva  y  definitiva  sólo  lo  fué  durante  cierto  tiempo,  hasta  que  apareció  su
antídoto...

Actualmente  dos  ingenios  en  proyecto  se  disputan  en  Norteamérica  la  so
lución  defensiva  contra  el  ataque  por  proyectil  balístico  hipersónico.

Si  serán  o  no  la  verdadera  y  definitiva  solución  antiproyectil,  no  lo  sabe
mos;  pero  de  lo  que  estamos  seguros  es  que  entre  todas  las  armas  nuevas  ya
logradas  y  esas  dos  más,  la  víctima  propiciatoria  de  estos  hijos  del  avión  es  el
avión  mismo.

Los  dos  nuevos  proyectos  americanos  a  que  hacemos  referencia  son:  por
parte  del  Ejército  de  Tierra,  otro  tipo  de  Nike  más  avanzado  todavía  que  el
Afaz  y  el  Hércules,  sucesivamente,  ya  logrados  en  superación;  se  llama  ese
nuevo  tipo  el  Nike-Zeus.  Se  fundamenta  este  proyecto  en  una  descubierta  lo
más  anticipada  posible  del  proyectil  atacante  y  en  un  rapidísimo  y  exacto  sis
tema  de  conducción  del  proyectil  defensivo,  valiéndose  de  la  fuerte  perturba
ción  ionizadora  y  calórica  que  provoca  la  re-entrada  del  proyectil  atacante  en
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las  capas  cada  vez  más  densas  y  bajas  de  la  atmósfera.  La  onda-radar  de  la
defensa  se  refleja  perfectamente  sobre  ese  fenómeno  de  la  ionización  del  aire.
El  calor  del  rozamiento  de  la  re-entrada  sobre  la  ojiva  del  proyectil  atacante  es
a  su  vez  utilizable  para  autoconducción  del  defensivo  por  medio  de  los  rayos
infrarrojos.

Minuternan  (Pulgarcito).—Este  será  un  ingenio  de  la  familia  1.  R.  B.  M.,  o  segunda  ge
neración  (combustible  sólido)  de  los  Proyectiles  Balísticos  Estratégicos,  para  constituir
el  binomio  aéreo  (Avión  1.  R.  B.  M.  análogo  al  naval  Submarino  Atómico-Polaris).  Es
esperado  ocmo  el  más  veloz,  más  pequeiío  y  más  sencillo  y  anticipado  Proyectil  Balístico
laizable  desde  plataforma  volante,  que  de  ese  modo  se  transforma  en  intercontinental  en
cuanto  a  su  alcance.  Tendrá  tres  pisos  o  estadios;  alcanzará  por  si  solo  unas  3.000  millas;
será  supersónico y  con  cabeza  termonuclear,  y  se  encuentra  en  fase  de  desarrollo  avanzada.
La  División  de  Proyectiles  Balísticos  de  las  Fuerzas  Aéreas  (Research  and  Deveiopment
(.c.mand  —ARDC—.  Mando  de  Investigación  y  Desarrollo  del  Aire)  es  la  que  está  en

cargada  de  su  definitiva  consecución.

¿ Su  talón  de  Aquiles?  El  de  siempre  en  estos  casos  de  defensiva,  el  tiempo.
No  puede  ser  descubierto,  según  parece,  el  atacante,  sino  cuando  se  encuentra
ya  re-entrando  ala  atmósfera  (de  500 a 300 Km  antes  de  caer  en  su  objetivo)
esto  equivale  en  tiempo  aóO  segundos  antes  del  presunto  impacto.  Y  como  des-
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pués  de’ descubierto  (detec’tado  por  radar)  tiene  un ‘sistema  por  cérebro  ‘elec
.trónico  que  calcular  la  trayectoria  enemiga  para  lanzar  al  proyectil  defensivo
por  ella  misma  y  en  sentido  inverso,  resulta  (por  rápido  que  sea  el cálculo  elec
trónico)  que  se  lanza  el  defensivo  para  un  encuentro-y  choqüe  en  el  aire  a  sóló
unos  160  Km  antes  de  llegar  al  blanco-objetivo.  Esto  resulta  demasiádo  cérca,
si  se tiene  en  cuenta  que  el agresivo  que  comporta  el atacante  ha  de  ser atómico
nuclear  y  que,  por  lo  tanto,  interesaría  lograr  la  interceptación  más  lejos,  a  ser
posible  fuera  de  las  fronteras  nacionales.

En  cuanto  al  otro  proyecto  defensivo  es  de  la  USAF  (Fuerzas  Aéreas),  y
se  le  conoce  por  Wizard.  Se  fundamenta  en  alargar  el  alcance  del  radar  de  de
tección  (descubierta)  hasta  cerca  de  5,000  Km  e  incluso,  cuando  se  trate  de
proyectiles  atacantes  de  alcance  medio  (2.500  a  3.000  Km),  utilizar  para  des
cubrir  el  ataque  la  ionización  que  provoca  la  rama  ascendente  de  su  trayecto
ria  poco  después  del  disparo.

Los  alcances  y  velocidades,  y  por  lo tanto  los  ángulos  de  caída  y  los  tiem
pos  de  vuelo  de  los  actuales  grandes  proyectiles  medios  (1.  R.  B.  M.)  e  inter
continentales,  sabemos  que  son  ios  siguientes:

I.R.B.M.  =  Alcance  medio  =  2.500  a  3.000  Km  =  15 minutos.
I.C.B.M.  =  Intercontinental  =  8.000  a  10.000  Km  =  30  minutos.

I.R.B.M.  =  Alcance  medio =  velocidad  de  caída  4,6  K/seg.  =  ángulo  38°.
I.C.B.M.  =  Intercontinental  =  velocidad  de  caída  6,7  K/seg.  =  ángulo  27°.

Las  trayectorias  pueden  siempre  ser  divididas  en  tres  fases  o  tramos:  fase
de  lanzamiento  y  elevación,  que  es  propulsada;  fase  superior  de  la  trayectoria,
que  es  balística  (no  propulsada  por  haberse  consumido  el  combustible  y  viajar
el  ingenio  por  su  velocidad  remanente),  hasta  que  pasada  su  ordenada  máxima
(vértice  superior  o  altura  máxima  de  la  trayectoria),  se  inicia  la caída  o rama
desdendente,  y la  última  rama  y fase  de  re-entrada  a  las  capas  bajas  y  densas  de
la  atmósfera  en  su  caída  hacia  el  objetivo.  En  esta  última  rama  descendente  es
cuando  se  provocan  las  máximas  velocidades  (de  caída),  hasta  que  le  frenan
las  capas  bajas  y  densas,  y  se  provocan  ios fenómenos  de  calor y  de  ionización
a  que  hemos  hecho  referencia.

El  proyecto  Wizard  de  las  Fuerzas  Aéreas  no  es,  pues,  en  realidad  una
‘nueva  idéa,  sino  una  ya  antigua  concepción,  qué  se  quedó  expectante  en  espera
de  que  el  radar  lograse  aumentar  sus  alcances  a  cerca  de  los  5.000 Km,  como
parece  que  ahora  se  ha  logrado  o  está  a punto  de  lograrse;  y  eso  le  dice al  pro
yecto  Wizard,  despierta,  Lázaro;  levántate  y  anda..

Hay  cierta  competencia  entre  ambos  proyectos.  Si  es  por  falta  de  numerario
para  los  gastos  de  experimentación  y  puesta  a  punto  (la  eterna  batalla por  los

‘presupuestos),  comprendemos  la  causa;  pero  si  son  celos mutuos,  entonces  no
lo  comprendemos,  puesto  que  el  proyecto  Wizard  parece  tratar  de  lograr  una
interceptación  a  la  mayor  distancia  posible  (un  concepto  puramente  aeronáu
tico  defensivo  que  antes  lo llenaba  la  caza  de  interceptación  en  cuanto  al  ataque

:por  bómbarderos);  y  el  proyecto  Nike-Zeus  es  un  perfeccionamiento  más’ ‘de
la  misión  clara  y  concreta  de  la  reacción  del  suelo  y  la  defensa  local’ (con  un

•.alcance  de  hasta  300  Km),  para  impedir,  o  al  menos  dificultar., y  desvirtuar  al
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máximo  posible  el  ataque  de  aquellos  elementos  que  hayan  logrado  traspasare
a  pesar  de  todo,  las  barreras  de  la  interceptación  lejana  y  próxima,  lo  cual
(defensa  local)  es  también  un  concepto  clásico.

A  nosotros  nos  parecen  ambos, conceptos  necesarios  y  perdurables.  Creemos
que  en  la  variación  o  revolución  que  los  ingenios  balísticos  hipersónicos  pro
vocan  en  las  doctrinas  clásicas,  y  aunque  la  aviación  pilotada  llegue  a  desapa
recer  como  elemento  de  posible  penetración  hasta  el  objetivo  y  quede  esa  avia
ción  pilotada  reducida  a  transportes  logísticos  de  retaguardia,  desembarco  aéreo
por  sorpresa  en  la  inmediación  de  la  Línea  de  frente  y  plataforma  volante  para
lanzar  proyectiles  (1.  R.  B.  M.)  de  alcance  medio,  así  convertidos  en  intercon
tinentales  (como  los  lanzados  por  submarinos),  aquellos  dos  conceptos  clási
cos  de  interceptación  a  distancias  largas  y  medias  (concepto  aéreo)  y  la  de
fensa  local  (concepto  reacción suelo  antiaéreo)  deben  subsistir;  y  creemos  que
está  clarísimo  a  quiénes  corresponden  sus  respectivas  ejecuciones.  Como  en  el
campo  de  batalla  a  quién  corresponde  manejar  lt  moderna  coheteria  de  pequeño
y  medio  alcance,  que  sustituye  a  la  artillería  cltsica.

Hemos  tratado  de  dejar  claramente  expuesta  cuál  es  en  el  momento  actual
la  situación  de  la  defensa  contra  el  ataque  aéreo  por  proyectiles  balísticos  hiper
sónicos.  Es  decir,  que  sólo podrá  ejercerse  eficazmente  la  defensa  mediante  pro
yectiles  balísticos  hipersónicos  antiproyeCtil.  Y  cuál  es  la  situación  actual  del
logro  de  ese proyectil  antiproyectil  que  se  esperó  poseerlo  eficaz  para  1960-64.

Y  ahora,  para  cerrar  estas  consideraciones,  vamos  a  emplear  un  broche  en
forma  de  pregunta:

A  todo  esto  (proyectiles  balísticos  empleados  por  aire,  mar  y  tierra),  sean
como  sen  empleados,  y  sean  contra  quien  sean  o  para  defenderse  de  quien  sea
¿se  le  puede  y  se  le  debe  llamar  PODER  AEREOP
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UEDE  ocurrir  que  el  huque  en  que  nosotros  navegamos,
por  cualquier  circunstancia,  se  vea  en  peligro  de  hundirse
y  tengamos  que  abandonarlo.  En  este  momento  es  dema
siado  tarde  para  pensar  en  lo  que  hay  que  hacer,  y,  te
niendo  en  cuenta  que  la  vida  de  un  pufiado  de  hombres
depende  de  nuestras-  decisiones,  es  fácil  comprender  la
enorme  responsabilidad  del  que  tenga  que  tomar  el  mando
del-  bote  náufrago.

Trato  de  reducir  lo más  posible  la  lista  de  objetos  que
se  deben  llevar,  ya  que,  excepto  lo  que  exista  a  bordo  del  bote,  no  dispondre
mos  de  tiempo  para  recoger  nada  más  ni  espacio  para  estibarlo.  También  haré
un  resumen  de  los  conocimientos  más  útiles  para  navegar,  pues  no  siempre  irá
a  bordo  un  Oficial  del  Cuerpo  General,  y  aun  a  éste  pueden  servirle,  dado  que
trabajará  en  unas  condiciones  en  las  que  no  se  debe  depender  exclusivamente
de  la  memoria.

En  la mayoría  de  los  casos estaremos  mejor  preparados  que  Juan  Sebastián.
de  Elcano,  y  él  dió  la  vuelta  al  mundo  en  una  época  en  la  que  los  elementos
de  navegación  que  ahora  nos  parecen  imprescindibles,  como  el  sextante,  al
manaque,  etc.,  eran  prácticamente  desconocidos.  Y,  sin  necesidad  de  remon
tarnos  tan  lejos,  en  la  Segunda  Guerra  Mundial  hubo  botes  que  tardaron  se-
manas  antes  de  ser  recogidos  o  llegar  por  sus  propios  medios  a  tierra.

Este  artículo  lo  dividiré  en  dos partes:  precauciones  que  se  deben  llevar  en
navegación  normal  y  lo  que  se  hará  en  el momento  de  abandonar  el  buque.

A)   Precauciones  en  navegación  normal.

Lo  más  seguro  es  tener  los  instrumentos  que  voy  a  detallar  en  un  lugar
seco  e  impermeable  dentro  del  bote:

Sextante.—Pueden  usarse  algunos  del  barco  que  no  se  utilicen  por  no  ser
admisible  su  exactitud,  o  bien  unos  hechos  de  madera,  plástico  u  otro  material.
Los  americanos  usaron  en  la  última  guerra  un  tipo  de  sextante  de  plástico  cuya
exactitud  en  una  serie  de  observaciones  era  de  5  millas.

Almanaque.__Si  es  posible,  irá  uno  en  cada  bote;  en  caso contrario  se  pue
de  hacer  un  resumen,  teniendo  en  cuenta  las  siguientes  limitaciones:  El  hora-
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rio  en  Greenwich  de  Aries  (HG7),  a  cero  horas  TMG,  la  declinación  del  Sol
y  la  ecuación  de  tiempo  basta  tomarlos  con  diez  días.  Respecto  a  coordenadas
en  los  astros,  es  suficiente  con  copiar  la  hoja  volante  que  se  incluye  en  nues
tro  almanaque.

Tablas.—Además  de  las  náuticas,  son  aconsejables  las  de  Fernández  de
La  Puente,  por  ser  poco  voluminosas  y  fáciles  de  manejar.  L’as H.O.  214  no
será  posible  incluirlas  en  los  botes,  pero  puede  usarse  un  resumen  escrito  en
un  cuaderno.  Este  no  resulta  demasiado  extenso,  si,  limitando  la  d  a  3Ø0  y  la
1 a  700,  tomamos  los valores  de  P,  d  y  1 con  5° de  intervalo.

Las  alturas  las  pondremos  a  la  décima  de  grado,  y  los  azimutes  al  grado
próximo.  Para  barcos  que  naveguen  siempre  por  la  misma  zona  se  podrá  limi
tar  la  latitud  a  la  de  los  puertos  extremos.  Aun  teniendo  este  resumen  o  las
tablas  de  Fernández  de  La  Puente,  puede  ser  mejor  un  método  más  largo  de
cálculo,  ya  que  de  lo  que  se  trata  es  de  evitar  la  ociosidad.

Cartas.—Las  mejores  son  las  Piiots  Charts,  que  como  sabemos  incluyen
las  rutas  normales  de  navegación  y  datos  meteorológicos.  Se  deberán  guardar
dos  de  estas  cartas,  una  de  un  mes  de  invierno  y  otra  de  verano.

Cuadernos.—Se  llevarán  varios,  anotando  algunos  puntos  de  información
generale  conocimientos  indispensables  para  la  navegación  a  vela,  signos  de
aproximación  de  una  tormenta  y  normas  para  reconocimiento  de  astros,  por
ejemplo.  Al  final  deben  dejarse  hojas  en  blanco  para  cálculos.

Equipo  general.—La  aguja  magnética,  sobre  todo  si  es  de  cierta  confian
za,  junto  con  el  transportador,  son  los  dos  elementos  más  importantes  en  lo
que  a  navegación  se  refiere.  También  se  deben  incluir  unos  lápices,  goma,
compás,  una  hojas  de  papel  milimetrado  o  cuadriculado  y  una  regla  graduada.

Objetos  diversos.—Ga fas  de  sol,  un  fusil  para  señales  y  un  remedio  con
tra  el  mareo,  como  la  dramamina,  por  ejemplo.  Esto  último,  que  puede  ha
cer  que  aparezcan  sonrisas  en  los  labios  de  los  marinerotes,  es  de  una  im
portancia  evidente,  pues  a  todas  las  preocupaciones  que  existan  en  estas  cir
cunstancias  deberíamos  añadir  la  de  unos  individuos  que  por  sus  malas  con
diciones  harían  bajar  la  moral  de  la  tripulación  y  aumentarían  el  trabajo  del
resto.

Nos  será  muy  útil,  por  si  alguna  vez  nos  encontramos  en  esta  situación,
el  conocer  la  dirección  e  intensidad  de  las  corrientes  por  las  que  navegamos,
el  tiempo  medio  de  la  estación  en  curso  y  los  vientos  predominantes  en  la
zona.

B)  Al  abandonar  el  buque  y  en  los  mon2entos  siguientes.

Cuando  se  da  esta  orden  la  cantidad  de  cosas  que  podemos  hacer  depen
derá,  naturalmente,  del  tiempo  disponible;  hay  que  insistir  en  que  casi  todo
debe  estar  ya  a  bordo,  pues  la  probabilidad  de  poder  acercarse  a  un  pañol  a
recogerlas  no  es  muy  grande,  y  lo  que  no  exista  en  el  bote,  una  vez  aban
donado  el  buque,  difícilmente  podrá  improvisarse.  A  poder  ser,  comprobar
rápidamente,  antes  de  empezar  a  arriarlo,  que  todo  el  equepo  se  encuentra  a
bordo.
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En  primer  lugar,  se  tomará  el  error  dél  reloj,  respecto  al ‘de’ bitácora,.  si
es  posible,  y  se  anotará,  acordándose  también  si  es  hora  legal,  oficial,  etc.  Se
procurará  llevar  un  cronómetro,  pues  su  funcionamiento  es  siempre  mejor  que
el  de  cualquier  reloj  de  pulsera.  Apuntaremos  la  posición  del  buque  al  hun
dirse,  y’ si  se  sabe  que  en  el  bote  no  hay  cartas,  la  de  los  puntos  de  tierra
más  cercanos.

Una  vez  a  bordo  del  bote,  hay  que  evitar  la  confusión  inicial  que  suele
seguir  a  un  acontecimiento’ dé  este  tipo,  actuando  con  la  más  rígida  disciplina.
Si  las  condiciones  de  la  mar  lo  permiten,  conviene  mantener  todos  los  bote’s
cercanos  entre  ‘sí  y  al  lugar  del  naufragio;  lo  más  probable  es. que  haya  sido
posible  ‘emitir  señales  antes  de  hundirse,  y  allí  hay  más  seguridad  de  ser  ‘re
cogidos  rápidamente.  Si  vemos  que  nos  van  a  recoger  inmediatamente  hare
mos  un  cálculo  aproximado  de  los  días  que  va  a  durar  la  navegación  y,  de
acuerdo  con  él,  graduaremos  las  raciones  a  repartir.  Después  de  ello  se  hará
un  horario  y  se  señalará  a  cada  uno  sus  deberes,  designando  serviolas,  timo
neles,  etc.

Conviene  resaltar.  que  todas  las  tragedias  ocurridas  en  los  naufragios  son
debidas  a  la  forzosa  inactividad  a  que  se  ven  sometidos  los  náufragos;  por
tanto,  conviene  ocupar  las  horas  haciendo  lecturas  en  común  con  un  Evan
gelio’,  por  éjemplo.  Me  referiré  a  continuación  a  la  parte  más  técnica  de  nues
tra  actuación  en  este  caso.

Calcularemos  el  error  de  todos  los  relojes  existentes  a  bordo,  anotándo
los, de  forma  que. nuestra  hora  sea  siempre  de  relativa  garántía.  La  importan
cia  de  esto  es  enorme,  pues  sin  la  hora  no  podemos  calcular  la  longitud.  Ei
el  último  de  ios  casos,  si  no  hay  reloj  a  bordo,  no  habrá  más  remedio  que
correr  el paralelo.  Para  ello  se  navegará  a  un  rumbo  N  o  S  hasta  coloéarse  en
la  misma  latitud  del. punto  de  llegada,  arrumbando  al  E  o  W  a  continuación.
‘Este  metodo  no  es  muy  bueno,  pero  es  seguro  y  está  avalado  por  nayegantes
de  ‘todos  los  siglos.

Sobre  la  elección  del  punto  de  recalada  hay  que  tener  en  cuenta  que  las
tierras  bajas  serán  difíciles  de  localizar,  dada  la  pequeña  elevación  del  ob
servador.  Si  por  la  lejanía  de  la  costa  no  es  procedente  poner  rumbo  a  ella,
no,  habrá  más  remedio  que  dirigirse  hacia  las  rutas  más  frecuentadas  por  la
navégación,  ‘de ‘aquí  el  que  las  Pilots  Charts  sean  tan  importantes,  ya  que  las
señalan.

Encuanto  sea pbsible  habrá  que  aparejar  una  vela, y,  si  vemos  que  el  vien
to  nos  aparta  mucho  de  nuestra  ruta,  fondearemos  un  anda  flotante.  En  l’tna
yoría  de  los  casos,  la  navegación  astronómica  en  un  bote  salvavidas  es  muy
difícil,  así  que  ,nos  contentaremos  con  llevar  una  estima  cuidadosa.

Runibo.—Para  comprobar  la  aguja,  si  tenemos  dudas  sobre  su  exactitud,
calcularemos  una  corrección  total.  con  el  Sol,  Polar  u  otra  estrella.’  Si  no  es
posible  hallarla  se  puede’ hacer. lo  siguiente:  lancemos  un  objeto  al  agua  y’ na
veguemos  a  un  rumbo  cualquiera  una  milla,  volviendo  después  en  su  deman
da  ;este  rumbo  debe’ ser  opu’esto al  .primero.

‘La  declinación  magnética  se  hallará  ‘en  cualquiera  de  las  cartás  que  po
seamos.  En  el  caso  de’ no ‘tener  aguja,’  o  de  que  ésta  sea  muy  inexacta,  se
podrá  llevar  un  rumbo  N,  S,  E  u  W  durante  la  noche  por  medio  de  la  Polar;
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y  durante  el  día,  se  largará  un  cabo  por  la  popa,  gobernándose  de  forma  que
quede  siempre  sobre  la  estela.  El  Sol  al  orto  u  ocaso  nos  señalará  aproxima
damente  el  E  y  W.  Estos  últimos  métodos  no  son  nada  exactos,  pero  es  me
jor  que  no  tener  ninguno.

Velocidad—Puede  usarse  la  corredera  holandesa,  o  bien  construir  una  de
barquilla.  Dada  la  poca  velocidad  que  desarrollaremos  estos  métodos  son  vá
lidos.

Tablas  de  estinsa.—Si  no  hay  ninguna  a  bordo,  puede  usarse  la  siguiente,
que  estará  copiada  en  alguno  de  los  cuadernos.

En  las  cuatro  primeras  columnas  se  entra  con  el  rumbo,  en  la  quinta  obte
nemos  el  en  minutos  por  milla  recorrida  a  lo  largo  del  rumbo,  y  en  la  sexta,
el  j(A),  que,  una  vez  multiplicado  por  la  distancia,  nos  dará  el  apartamiento.

R      R      R      •R    j()    f(A)

000     :180     180     360    1’OO    0,00
005     175     185     355    1’OO    0’09
010     170     190     350    0’98    0’17
015.    .165     195     345    0’97    0,26
020    :160     200     340    0’94    034
025     155     205     335    091    042
030     150     2.10     330    0’87    0’SO
035     145     215     325    0’82    0’57
040     140     220     320    0’77    0’64
045     135     22.5     315    O’71    071
050     130     230     3:10    0’64    077
055     125     238     305    057    0’82
060     120     240     300    0’SO    087
065     1.15     245     295    0’42    091
070     110     250     290    034    0,94
075     105     255     285    0’26    097
080     100     260     280    017    098
085     095     265     275    0’09    100
090     090    270    270    000    1’OO

Esta  tabla  sirve  para  resolver  cualquiçr  triángulo  rectángulo,  dado  que,  por
la  poca  distancia  recorrida,  la  tierra  puede  considerarse  plana.

Para  calcular  la  situación  de  llegada,  se  multiplicará  la  f(p)  por’la  distan
cia,  lo que  nos  dará  el  itcrementO  que hay  que  sumar  a  la  p  de  salida  para  ob
tener  la  de  llegada.  .  .

Im      f(AaL)       im.     f(AaL)

00        100        45        1’41
10        VOl        50        155
15        103        55        174
20         i’06        60        200
25         1’lO        65        2’37
30        115        70        282
35        .122        75        386
40        130        80        5’76

Con  el  apartamiento  ya  calculado,  multiplicándolo  por  el  factor  hallado  en
la  tabla,  en  la  que  se  entra  con  la  latitud  media,  tenemos  el  incremento  en
longitud,  que  nos  dará  la  de  llegada.
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Medidas  de  alturas...—Sj  llevamos  sextante,  lo  usaremos,  calculando  antes
la  corrección  de  índice  por  cualquiera  de  los métodos  conocidos.

Cuando  el  sextante  sufrió  un  fuerte  golpe  o  tenemos  la  seguridad  de  que
no  funciona  perfectamente,  no  hay  que  intentar  arreglarlo,  pues  no.  dispone
mos  de  ningún  medio  para  comprobar  que  quedó  bien.  Lo  único  que  podremos
Solucionar  es  cuando  los  cristales  se  desprenden,  ya  que  los  fijaremos  nueva
mente  por  medio  de  alguna  sustancia  adhesiva,  chicle,  por  ejemplo.  Si  no  posee
mos  sextante,  se  pueden  hallar  las  alturas  de  las  siguientes  formas:

a)   Con transportador.

Primer  método.—En  la  figurá  -

mos  que  colgando  de  su  centro  un  pe
queño  peso, bastará  mirar  a  lo largo  de
AB,  hacia  el  astro,  para  que  el  hilo  de
sujeción  nos  indique  sobre  la  es
cala  graduada  el  complemento  de  la
altura.  No  se  debe  usar  este  mé
todo  con  el  sol  sin  protegerse  debi
damente  la  vista  Podemos  auxiliar-
nos  de  un  asistente  que  nos  apunte
las  lecturas  del  hilo  sobre  la  gra
duación,  o  bien  hacer  eso  nosotros

mismos,  sujetando  dicho  hilo con  los  dedos  después  de  cada  observación.
Segundo  método.—El  peso  también  se  cuelga  del  centro,  pero  de  forma  que

el  hilo  marque  sobre  el  900  del
*                                 transportador —esto  lo hará  un  asis

tente—,  anotando  la  lectura  cuando
una  pínula  o  el  extremo  de  un  lápiz

esté  en  coincidencia  con  el  centro
O             o   del transportador  y  con  el  astro.  Se

puede  prescindir  del  peso  si  el  asis
tente  enrasa  el  bórde  superior  del

transportador  con  la  línea  del  hori
zonte;  al  usar  este  método  con  el
Sol  se  puede  poner  una  pínula  en
el  centro,  y  la  sombra  nos  dará  di
rectamente  la  altura  del  astro  sobre
la  escala.

Si  podemos  mantener  una  pínula  perfectamente  vertical,  basta  dividir  la
longitud  de  la  sombra  por  la  de  la  pínula  para  que  al  entrar  en  la  tabla  que
sigue  nos  dé  directamente  la  altura.  Este  método  de  las  sombras,  aunque
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admite  ligeras  variantes,  no  es  muy  aconsejable,  ya  que  su  exactitud  es  pe
queña.

alt.     SIP      alt.      S/P      alt.       S/P

05      11’430     35      1’428      65       0’466
10      5’671     40      1’192      70       (Y364
15      3’732     45      1,000      75      0’263
20      2’748     50      0839      80       0,176
25      2’145     55      0’700      85      .0’ 088
30      1’732     60      0577      90      0’OOO

c)   Reglas  en  cruz.

Para  usar  este  método  se  colocan  dos  reglas  perpendiculares  entre  sí,  una
de  ellas  con una  muesca,  por  donde  corre  la  otra,  tal  como  se  ve  en  la  figura.
Para  medir  la  altura  se  pone  el  ojo  en  A  y  se  va  moviendo  CC’ hasta  que  C’
aparezca  en  línea  con  el  horizonte,
y  C con  el astro.  Entonces  se  mide
AB  y  se divide  esta  cantidad  por  la
mitad  de  la  longitud  del  brazo  mó
vil;  entrando  en  la  tabla  de  cotgs.,
usada  en  el  método  anterior,  obten
dremos  la mitad  de  la altura.  -

La  interpolación  lineal  en  esta
tabla  no: es  exacta,  sobre  todo  eit
los  ángulos  pequeños,  y  como  el
ángulo  buscado  es  el  doble  del  que
da  la  tabla,  el  error  es  también  do
ble.  Por  ello  es  mejor  observar  al
turas  grandes,  o tomar  varios  astros.
y  escoger  aquellos  que  tengan  las  -  .

alturas  tabuldas.  Como  AB/BC
depende  solamente  de  AB,  ya  que  CC’  es  constante,  es  posible  graduar  el
brazo  AB  directamente  en  altuias;  para  éllo  se  multiplican  los  alores  de  la
tabla  de  cotgs  por  la  mitád  de  la  longitud  CC’,  y  la  cantidad  hallada  por  dos,
obteniendo  ásí  las  graddacionés  para  los  distintos  ángulos  en  distancias  so
bre  AB.         .

Correcciones  a las alturas  nedidas.—Para  las  estrellas  se - utilizan  las correc
ciones  por  depresión  .  refracción,  ycon  el  Sol  se  usa  también  la  de  semidiá
metro.  Cuando  se  establece  la  vertical  por  medio  de  un  peso,  no  se  corrige
por  depresión,  y  si  se  observa  la  altura  midiendo  la  sombra,  ni  por  depresión
ni  por  semidiámetro.  Las  correcciones  se  aplican  teniendó  en  ciienta  los  si
guienteS  puntos:      - -  -  .  .             . -

A)   or  refracción.—Esta  corrección  se  debe  aplicar  a  todos  los  astros,
y  es  siempre  negativa.  La  tabla  siguiente  da  la  corrección  para  alturas  en
tre  5°  y  900  -

En  los  métodos  elementales,  cuando  no  usamos  sextante,  las  alturas  de
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más  de  200  no  se  corrigen,  y  a  las  menores  de  este  valor  se  le  aplica  una
corrección  constante  e  igual  a  una  décima  de  grado.

alt.      Corrección

o
05          9’
06         8’
07         7’
08         6’
10         5’
12         4’
15       3’
21       2’

33          1’
63          0’
90

B)   Por  semidiárnetro.—Su  valor  es  aproximadamente  igual  a  16’  (con
error  menor  de  0’3),  y  se  suma  al  observar  el  limbo  inferior,  restándose  si
es  el  superior.

C)   Por  depresión.—Esta  corrección  es  siempre  negativa,  y  su  valor  en
minutos  de  arco  es  igual  a  1’8V  siendo  H  la  altura  en  metros.

D)   Por  depresión.—No  se  corrige.

Cálculo  de . la  situación.—5j  no  tenemos  tablas,  hallaremos  p  y  L  por  la
fórmula  sen a  =  sen  p  .  sen  d +  cos ç  .  cos  d  .  cos  P  es  decir,  por  rectas  de
altura,  o  bien  usando  el  método  anterior  al  descubrimiento  del  Capitán  Sum
mer;  esto  es,  sen2 1/2P  =secp  .  cosec  .  sen  (S—a)  .  cos  S;  de  aquí  ob
tenemos  P,  y  de  él  una  longitud  que  sólo  viene  afectada  por  el  error  en  la
latitud.  Con  el   hallado  a  la  meridiana,  corregimos  dicha  L  por  la  fórmula
L  =  p  .  p,  siendo  P  sec  .  cotg  Z,  calculado  al  hallar  el  azimut  por  la
mañana.

Tengamos  en  cuenta  que  estamos  dependiendo  de  la  hora  de  un  reloj,  cuya
exactitud,  después  de  varios  días  sin  hallar  el  EA,  será  muy  relativa,  y  como
un  minuto  de  error  en  la  hora  equivale  a  15’  de  error  en  la  longitud,  es  fácil
comprender  que  este  error  puede  elevarse  a  100’  o  más,  por  lo  que  habrá
pocas  probabilidades  de  encontrar  tierra  si  el  objeto  elegido  para  la  recalada
es  una  isla  pequeña.

Si  disponemos  de  tablas,  el  cálculo  se  hará  según  las  formas  clásicas.

Ca’culo de  la  latitud.—Puede  hacerse  fácilmente  por  medio  de  la  Polar,  en
el  hemisferio  norte  o  por  altura  meridiana.

a)  Por  la  Polar—Si  no  tenemos  las  tablas  o  el  almanaque  que  nos  den
la  corrección  exactamente,  la  podemos  determinar  de  la  siguiente  forma:  El
Polo  norte  se  encuentra  situado  en  el  corte  de  la  recta  que  une  las  dos  últimas
estrellas  de  la  Osa  Menor  con  una  recta  que  pasa  por  la  Polar  y  el  punto
medio  entre  Casiopea  y  Rucba.  El  valor  de  la  corrección  a  la  p  depende  del
ángulo  de  la  línea  Polo  norte-Polar  con  la  vertical.
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El  signo  de  esta  corrección  será  positivo  cuando  Casiopea  está  encima  de
la  Polar,  y  negativo  cuando  sea  la  Osa  la  que  se  halle  en  la  parte  superior.
En  el  caso  de  carecer  de  la  tabla  que  se  da  a  confinución,  se  puede  calcular
a  ojo,  sabiendo  que  cuando  esta  línea  (Polo-Polar)  forma  40° con  la  ver
tical,  la  corrección  es  de  00,8   si  Casiopea  está  situada  por  encima  del
Polo.

1°    ecCiófl

00
14          1’O
30          0,9
40          08
48          0’7
56          06
62         -0,5
69          0’4
75          03
81       0’2
87          0’l
90          0’O

b)   Por  altura  meridiana.—En  el  caso  normal,  dada  la  poca  velocidad
del  bote,  la  altura  de  culminación  coincide  con  la  meridiana  y  la  latitud  se
hallará  combinando  ésta  con  la  declinación.

Si  no  se  conoce  la  hora  de  la  ineriniana,  se  tomará  una  serie,  y  sobre  un
papel  milimetrado  se  construirá  la  curva  por  puntos.  Esto  servirá,  corno vere
mos  más  adelante,  para  el  cálculo  de  la  longitud,  si  no  poseemos  otra  forma
mej  or.

Cálculo  de  la declinación  del  Sol.—Si  no  tenemos  almanaque,  podemos  ha
llarla,  dentro  de  la  poca  exactitud  de  los  métodos  gráficos,  de  la  siguiente
forma:  se  traza  un  círculo  lo  mayor
posible  con  dos  diámetros  normales
entre  si  rotulando  sus  extremos  como
en  la  figura.  Luego  se  dividecada  cua
drante  según  el  número  de  días  de
la  estación  correspondiente,  y  el  ra
dio  vertical  en  23,45  unidades,  con
siderando  positivas  las  que  están  por  23 SP

encima  del  centro  y  negativas  las  de
debajo.  Para  hallar  la  declinación
un  día  dado,  basta  trazar  desde  éste

-       una normal  al  diámetro,  leyendo  allí
el  valor  de  la  declinación  en  grados
y  décimas  de  grado.

Si  no  hay  medio  para  graduar  el  radio  puede  usarse  una  rosa  de  maniobra
y  multiplicar  la  lectura  sobre  el  radio  unidad  por  23,45. La  exactitud  de  este
procedimiento  es  de  medio  grado,  pero  hay  que  tener  en  cuenta  que  todas
estas  soluciones  son  de  fortuna  y  que  estamos  persiguiendo  corregir  una  es
tima  que  probablemente  será  disparatada.
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Cálculo  de  ki  longitud._c0  el  Sol  se  halla  en  la  merIdiana  tiee  la
misma  longitud  respecto  a  Greenwich  que  el  observador;  esto  nos  sirve  para

calcular  la  longitud  si  no
tenemos  hora  de  confjanzá
E  1  momento  exacto  d e
la  meridiana  lo  podemos
saber  promediando  las  ho
ras  de  dos  observacones.

AM                                          circunmeridjanas de  igual

altura  o  sobre  el  gráfi
co  que  construiremos  con
una  serie  de  alturas.  Con
esta  Hc  hallamos  la  hora

H    Hm                    civil en  Greenwich,  y  res

tando  de  ésta  la  hora  civil  del  lugar,  dada  por  el  almanaque,  obtenemos  la
longitud

Hc=1/2  (H’C+H”C);  Hc—_*  HcG;  L=HCGHcl

Fecha

Ene..,

Ecuación  T Fecha

Si  esto  lo hacemos con  un  astro,  de  la  hora  obtenemos  HG,  y  combinando
ésta  con  el  A’S  (HG* HG7 ±  AS)  hallaremos  la  HG*.  La  HCI,  de  paso
del  astro  por  el  meridiano  la sacamos  del  almanaque,  y  por  diferénda,  la  lon
gitud.  Si  nó  disponemos  de almanaque,  la  hora  civil  del  lugar  de  paso  del
astro  por  el  meridiano  del lugar  se  puede  hallar,  con  la  aproximación  reque
rida,  de  la  siguiente  forma: hora  sidérea  es  igual  a  HG  el  23  de  septiem
bre;  el  22  de  diciembre  la  HG va  seis  horas  adelantada  respecto  a  la  sidérea,
dce  el  22  de  marzo dieciochoy el  22  de  junio.  La  hora  sidérea  avanza  cua
tro  minutos  diarios  sobre  la  del meridiano  de  Greenwich  El  valor  de  la  dife
rencia  de  estas  horas,  que  es  la de  tiempo,  puede  hallarse  en  la  tabla
que  se  acompaia.

Ecuación  T      Fechá Ecuación  T

—.10 —O7m29  May..••. 10     +,3ni4ls  Sep 10
20

+O2m53s
11  02            20    3 39         20

30
06  25

13  21            30    2 42            30
Feb. 10

09  51
.  . 14  21    Jan, .  .  .  10       0 50  Oct. 10

20
.  .  . .51

53  .  20     —1 16            20
28

15  05
12  43            30     3 23            30      16 15

Mar.  ..  10      10 30  Jul.  ...  .  10      5 08  Noy... 10
20

. 16  04
07  41            20       6 10            20

30
14  25

04  39            30       6. 19            30
Abr. 10

11  25
.  . 27  Ago...  .  10       5 19  Dic. 10

20
.  .  . 20

±0i  01            20    3 24         20     02
30      -02

33
47            30      0 43 30    —02  25

L  interpolación  lineal en  esta  tabla  no  produce  resultados  exactos,  ya  que

la  variación  no  es  uniforme. Si  suponemos  que  nuestro  reloj  se  ha  parado,
podemos  ponerlo  de nuevo  en  hora,  trabajando  el  problema  al  revés.  .Es  decir,
óon  la  L  hallada . la  hora.  de.y paso  del  astro  o  del  Sol,  obtnemjs.  la  hora  en

Greenwich,  y  de  ésta  la  hora
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rápidamente  posible,  mientras  la  hora  se  mantiene  dentro  de  un  margen  rela
tivamente  exacto.

Se  puede  hallár  también  la  longitud  si  tenemos  solamente  un  reloj  y  unas
tablas  de  salida  y  puesta  de  Sol.  Para  ello,  con  la  hora  de  orto  obtenida  .en el
reloj,  pasamos  a  HcG,  y  restando  de  ésta  la  hora  del  orto  del  lugar,  que  da
el  almanaque,  se  deduce  la  L.

Cálculo  de  la  distancia._Coflsideremos  los  distintos  casos  que  se  pueden
presentar  de  cálculo  de  la  distancia  desde  un  bote:

a)   En  el  momento  en  que  aparezca  en  el  horizonte  un  objeto  de  altura
conocida,  la  distancia  a  que  nos  encontramos  de  él,  en  millas,  es  igual  .a

2’O8V)  siendo  h  la  altura  del  objeto  en  mettos.
b)   Si el  objeto  es  totalmente  visible  y  conocemos  su  altura,  la  distancia

a  que  nos  encontramos  de  él  es:  D —  E  .  cotg  A,  siendo  A  el  ángulo  subteñ
dido  por  el  objeto.
•  En  la  figura  vemos  otra  va
riante  de  este  método  en  la  que
no  eutiliza.  el ánglo:  Pra  ello
se  mide  la  longitud  del  brazo  del
observador  d,  y  con  una  regla.  
la  altura  aparente  del  objeto  h;

d
la  distancia  es  D  =  —  .  H.  Hay

h
que  tener  en  cuenta  que  la  altura                o  d
aparente  visible  puede  no  ser  la
del  objeto  por  estar  parte  de  él  oculto  a  la  vista.

c)   Un método  curioso  para  el  cálculo  de  la  distancia  es  usar  la  relación
que  existe  entre  la  longitud  del  brazo  y  la  separación  interocular;  como
normalmente  suele  ser  de  diez,  a  este  valor  me  referiré  en  la  explicación.  -

•   Sextierde  él  brazo  con el  dedo  en  la  dirección  del  objeto,  cerrándose  un
ojo;  luego  se  abre  éste  y  se  cierra  el  otro;  el  obj eto  aparecerá  desviado  una
cierta  distancia,  que  apreciaremos  aproximadamente;  multiplicandó  esta  can
tidad  por  diez, -tenemos  la  distancia  a  que  nos  hallamos  del  objeto.

Nornias  generales.—Como  medidas  de  carácter  práctico  conviene  tener
en  cuenta  los  siguientes  consejos,  que  en  su  día  pueden  ser  de  utilidad:

El  reloj  debe  guardarse  en  un  sitio  protegido  e  impermeable,  no  olvidando
darle  cuerda  regularmente.

Es  conveniente  aparejar  en  algún  extremo  elevado  del  bote  un  objeto  me
tálico  con  aristas,  pues  éste  será  un  buen  reflector  del  radar,  y  de  esta  forma
produciremos  un  eco  mayor  en  la  pantalla  radar  del  buque  o  avión  que  nos
esté  buscando.

Para  librar  el  peligro  de  la  deshidratación  hay  que  procurar  mantenerse
protegido  de  los  rayos  solares,  y  para  prevenir  las  infecciones  en  los  ojos,  no
esforzar  mucho  la  vista  y  ponerse  gafas  de  sol.  Se  ha  demostrado  qie  se  pue
de  beber  hasta  cinco  centímetros  cúbicos  de  agua  salada  diariamente  sin  al
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canzar  el  grado  de  envenenamiento  necesario  para  producir  la  muerte,  y  evi
tando,  en  cambio,  la  deshidratación.

Siempre  hay  que  procurar  aparejar  una  vela,  aun  siendo  el  bote  de  motor,
pues  esto  ayudará  a  economizar  un  combustible  que  nos  puede  ser  muy  nece
sario  para  llegar  a  tierra.

Si  la tierra  que  avistamos  es  una  playa  con rompientes,  al  hacer  la maniobra
tomar  toda  clase  de  precaucjones  unas  horas  más  en  la  mar  no  serán  decisi
vas  y  sería  absurdo  el  arriesgar  la  vida  en  un  desembarco  precipitado  después
de  haber  navegado  miles  de  millas  en  seguridad.

Cuando  la  cuantía  de  la  dotación  permite  mantener  un  serviola  constante
mente,  convendrá  tenerlo  para  no  desperdiciar  ninguna  ocasión  de  rescate.

En  resumen,  que  el  criterio  de  que  nunca  pasa  nada  no  nos  dispensa  de
cualquier  emergencia  que  pueda  ocurrir.  Las  precauciones  que  debemos  tomar
se  limitan  a  aumentar  un  poco  más  los  cargos  de  los  botes  salvavidas  y  repa
sar  de  vez  en  Cuando  unos  cuantos  conocimientos  de  navegación  astronómica;
tanto  el  gasto  como  el  esfuerzo  son  ridículamente  pequeños  en  relación  con  los
efectos  que  se  trata  de  prevenir.

Lo  que  convendrá  hacer  en  cada  caso  varía  con las  circunstancias;  aquí  me
limito  a  dar  unas  normas  generales,  cuya  aplicación  práctica  puede  no  ser  fá
cil.  Si  para  hacer  algún  cálculo  hay  más  de  un  método,  conviene  usar  todos,
y  sólo  recurrir  al  ojo  marinero  cuando  no  exista  ningún  medio,  por  burdo
que  sea.             -

En  estas  circunstancias  es  cuando  mejor  se  demostrará  el  verdadero  va
lor  de  un  Oficial;  pero  incluso  un  Jefe  excepcional  sería  inútil  si  toda  la  tri
pulación  no  obedece  ciegamente  sus  órdenes.

Y,  finalmente,  si  nos  vemos  obligados  a  abandonar  nuestro  buque,  enco
mendémonos  a  Dios  para  que  El  sea  la  guía  y  el  rumbo  que  nos  conduzca  a
la  salvación.

BIBLIOGRAFIA:

Astronomía  y  navegación,  de  DUTPON’S.  (Texto  de  la  Academia  de
Annapolis.)

Navegación,  de  RIBERA  (E.  N.  MI.).
Manual  de  navegación,  de  MORfrU  y  MARTÍNEZ  JIMÉNEZ.
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LA  ELECTROEROSION
Y  SU  APLICACION  AL  TRABAJO

DE  METALES

IGNACIO  VIGNOTE

óLo  pretendo  aquí  divulgar  algunas  ideas  acerca  de  un  pro
       cedimiento que  creo  poco  conocido,  y  bastante  reciente,

-              desde luego,  para  el  trabajo  de  piezas  de  metales  de  gran
—               dureza que  requieren  una  gran  precisión  y,  sobre  todo,

una  gran  estabilidad.
‘              El progreso  de  la  técnica  exige  cada  vez  más  el  em

______________    pleo de  piezas  cuya  resistencia  a  las  altas  temperaturas
y  al  desgaste  sean  muy  elevadas.  Por  esta  razón  son  muy
difíciles  de  trabajar  algunos  de  los  materiales  empleados.

Algunos  de  éstos  se  han  trabajado  con  metales  de  elevada  dureza,  materiales
cerámicos  o  con  diamantes.  Generalmente,  el  rectificado  con  materiales  cerá
micos  y  el  refino  por  esmerilado  o  diamantes  tiene  el  inconveniente  de  que,
además  de  ser  de  elevado  costo  de  fabricación  y  requerir  mucho  tiempo,  ha  de
liniitarse  a  formas  sencillas.  En  estos  casos,  en  que  no  son  aplicables  los  pro
cedimientos  hasta  ahora  conocidos,  es  donde  tiene  su  principal  campo  de  apli
cación  la  electroerosión.  Veamos  ahora  en  qué  consiste:

En  toda  descarga  que  ocurre  entre  dos  contactos  metálicos  en  el  aire  se
forma  siempre  un  arco  eléctrico.  La  acción  destructiva  de  esta  clase  de  descar
gas  es  pequeña.  Todo  el  mundo  conoce  los perjuicios  que  ocasiona  este  efecto
en  toda  clase  de  contactos  eléctricos.  Esta  descarga  en  el  aire,  además  de  ser
de  poco  efecto  destructivo,  no  puede  controlarse  de  una  forma  lo  suficiente
mente  precisa  para  tener  aplicación  práctica,  dada  la  elevada  exactitud  que  se
requiere  en  los  procesos  actuales.

Este  mismo  proceso  que  acabamos  de  ver  mejora  notablemente  si  se  hace
saltar  la  chispa  en  el  seno  de  un  dieléctrico  apropiado.  Ahora  se  forma  un  arco
que  pasa  a  través  de  un  estrecho  canal  de  ionización  de  sección  muy  pequeña,
que  diverge  tan  poco  en  toda  su  longitud,  que  se  puede  considerar  con  sección
constante.  Es  evidente  que  para  una  misma  descarga,  si  la  sección  del  arco  es
notablemente  menor,  como  lo  es  en  este  caso,  la  densidad  de  corriente  en  este
c:nal  es  mucho  mayor  que  en  el anterior.  Esto  se  ha  demostrado  haciendo  prác
t:.camente  la  determinación,  resultando  esta  densidad  del  orden  de  varias  de
cenas  de  miles  de  amperios/cm2.  Además  ofrece  la  ventaja  de  ser  perfea
mente  controlable,  y  de  una  forma  relativamente  sencilla.
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Según  los  conocimientos  actuales,  la  explicación  de  este  proceso  es  bastante
complicada.  Se  puede  suponer  que  se  produce  una  separación  de  las  molécu
las  del  metal  debido  a  que  se  produce  una  gran  elevación  local,  y  muy  brusca

de  temperatura,  en  los  extremos  del
canal  de  ionización,  pero  además  de

-                             esto se  produce  una  vaporización  de
partículas  metálicas  que  al  disminuir

              la temperatura  vuelven  a  condensarse
en  forma  de  pequeñas  esferas  de  metal.

.5                    - En  este proceso,  en  que  el calentamien
to  a  elevadas  temperaturas,  compren
didas  entre  12.000  y  50.000°  C,  es

r                 logrado en  un  tiempo  muy  pequeño,
tiene  la  ventaja  de  que  las  partes  pró

Figura  1.—Erosión por  arco  en  el  aire.—  ximas  a  este  canal  de  ionización  no
a.  Electrodo.—b. Pieza a  trabajar.—c. Arco  sufren  una  elevación  apreciable  de  tem
-  --          electrico.                peratura y,  por  tanto,  no  varía  la  es

tructura  de  las zonas  cercanas.  La  des
trucción  del  metal  se  limita  a  las  zonas  anódica  y  catódica,  siendo  más  acusada
normalmente  en  la  primera.

La  erosión  por  chispa  en  el  seno  de  un  dieléctrico  apropiado  tiene  la  ven
taja,  sobre  la  erosión  en  el  seno  del  aire,  que  así  como  en la  segunda  se  produce

una  erosión  basta  e  irregular  en-  el
ánodo  y  en  el  cátodo,  la  primera  pro
duce  una  erosión  muy  pequeña  loca
lizada  perfectamente  en  un  solo  pun
to  en  los  extremos  del  canal  de  ioni
zación  y  de  forma  muy  reg.ular.  Las
chispas  se  producen  en  los  lugares  en
que  la  distancia  entre  el  electrodo
y  la  pieza  es  mínima,  de  modo  que

Figura  2.—Erosión por  arco  en  el  seno  de  en  ésta  aparece  una  cavidad  pro-
un  líqiddo  dieléctrico.  —  a.  Electrodo.  —  gresivamente  creciente,  y,  por  tan
b.  Pieza-  a  erosionar—c.  Arco  (canal  de  to,  con  una  adecuada  elección  del  elec
ionización),  —d.  Partículas  metálicas  arran-  trón  puede  reproducirse  perfectamen

cadis.—e.  Burbujas de  gas. te  la forma  de este  en la  pieza.  El  liqui
do  dieléctrico,  además  de  esta  misión,

arrastra  las  pequeñas  partículas  de  metal  arrancadas,  y  las  vaporizadas,  una
vez  vueltas  a  condensar,  por  lo  que  hace  falta  asegurar  su  perfecta  circula
cón  en  el  sistema.  Las  descargas  originan  al  mismo  tiempo  en  el  sistema  una
vaporización  del  dieléctrico,  lo que  da  lugar  a  una  serie  de  burbujas  que,  en  su
ascenso  en  el  seno  del  líquido,  proporcionan  una  circulación  natural  en  él.

Para  alcanzar  en  este  sistema  una  buena  precisión  en  el  trabajo,  y  que  ésta
sea  del  orden  de -la que  se  puede  alcanzar  con  el  esmerilado  e  incluso  en  el  re
fino,  es  necesario  que  la  distancia  entre  el  electrodo  y  la  pieza  a  trabajar  sea
el  orden  de  50  a  150  z.  Esta  pequeña  distancja  es  uno  de  los  inconvenientes
¿el  sistema,  ya  que  existe  el  peligro  de- que  se  formé  un  puente  conductor  -de
pequeñísimas  partículas- -metálicas,  dando  lugar  a  un  cortocircuito.  -

Al  ocurrir  un  cortocircuito  no - puede  realizarse  ya  - la  ca-rá  del  condensa

E
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dor  dispuesto  en  el  circuito,  dando  esto  lugar  a  que  se  formen  arcos  o  soldadu
ras  que  deterioren  gravemente  la  pieza.  Habremos  de  adoptar  por  lo  tanto

todas  las  medidas  posibles  para  cvi-/                   tar que  el  cortocircuito  se  produzca.
—.-ij-.  i_/‘-—    Vamos a  ver  los  fundamentos  de  los•

  •                 .
-==.=     principales  sistemas  existentes  para

-‘.‘   ____  ________     lograrlo.
%/%  jgf//Ø7///’        Por medio  de  un  control  electró

     ..<  -              nico se  puede  lograr,  separar  - auto
                        máticamente el  electrodo  en  el  mo-

/4              mento de  iniciarse  el  cortocircuito.
C                              Este procedimiento  tiene  la  ventaja

Figura  3.—Electrodo hueco con circulación  de  resultar  aprovechables  las  máxi
de  líquido dieléctrico. —  a.  Electrodo.: —  mas  frecuencias  de  descarga,  junto

  con  una-  velocidad’  de  trabajo  ele
e.  Buibujas de gas.            vada y  un  perfecto  acabado  de  la

.  .  superfiie.  ..  .
El  procedimiento  de  someter  a  vibración  mecánica  la .herramienta  tiene  la

ventaja  de  proporcionar  una  mayor  circulación  de  líquido  dieléctrico,  pero  tiene

50  Hz

E

B                  .

..F.igura-4.—Equenia  del circuito  basculante.—a, Fuente  de corriente.—b. Reóstato.—c.- Con
densaor  .,variable.—d. Rectificador—e.  Pieza.—f.  Soporte  del  electrodo.—g.  E.leçtrodQ.—-

-  -  h. Liquido dieléctrico.—i. Cabza  óscilante.
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el  inconveniente  de  que  la  frecuencia  de  descarga  viene  limitada  por  la  fre
cuencia  de  la  vibración  mecánica  a  que  se  halla  sometida  la  herramienta.

Otro  procedimiento,  el  de  utilizar  los  electrodos  huecos  y  hacer  pasar  el
ciieléctrico  en  circulación  forzada  a  través  de  ellos,  tiene  la  ventaja  de  proT
porcionar  una  perfecta  y  rápida  desionización.  La  corriente  arrastra  las  par
tículas  metálicas  desprendidas,  o  vueltas  a  condensar  después  de  su  vaporiza
ción,  lográndose  una  destrucción  perfecta  y  rápida  del  canal  de  ionización  gra
cias  a  la  renovación  del  dieléctrico.

Combinando  el  empleo  de  electrodos  huecos,  con  vibraciones  de  éstos  en
sentido  vertical,  se  ha  logrado  obtener  unos  excelentes  efectos  erosivos.  Se
utilizan  amplitudes  de  oscilación  del  orden  de  0,25  mm,  como  máximo,  y  fre
cuencias  de  300  a  500 vibraciones/segundo.  Este  procedimiento,  además  de  pro
porcionar  una  superficie  de  la  pieza  prácticamente  perfecta,  reduce  notablemen
te  el  consumo  de  electrodos,  ya  que  éste  está  refrigerado  por  la  corriente  de
lícuido.  Aquí  el  consumo  del  electrodo  es  solamente  de  1/10  a  1/20  del  con
sumo  de  la  pieza.

Veamos  ahora  una  idea  de  los procedimientos  hasta  ahora  aplicables  en  sis
temas  industriales.  Los  tres  más  característicos  som el  de  circuito  basculante,
el  de  circuito  oscilante  y el  denominado  Agietrón  que utiliza  la  firma  A.  G. para
Electrónica  Industrial,  de  Larcano.  Suiza  (AGIE).

Circuita.  basculante,—En  este sistema  se  conecta a  la  fuente  de  alimentación
un  condensador  en  paralelo:  éste  se  carga,  a  través  de  una  resistencia,  hasta
que  su  tensión  alcance  un  valor  tal  que  la  chispa  salte  a  través  del  dieléctrico
en  el  canal  de  ionización.  Las  tensiones  utilizables  en  la  práctica  se  hallan  com
prendidas  entre-los  200  y  400  voltios,  y  de  esta  forma  se  logran  densidades  de
corriente  en  el  canal  de  ionización  de  30.00  amperios/cm2,  siendo  el  tiempo  de
duración  de  un  período  0,03  segundos,  y  de  este  tiempo  sólo  0,0002  segundos
es  el  tiempo  de  descarga  de  la  chispa.

Circuito  oscilante—En  este  montaje  se  intercalan  resistencias -  inductivas
en  el  circuito,  además  de  la  capacitancia  del  condensador,  de  modo  que  una  vez
sincronizadas  se  produce  un  circuito  oscilante.  Si  se  hace  variar  la  capacidad

la  inductancia,  se  puede  hacer  variar  ampliamente  la  frecuencia  de  las  osci
laciones  y  de  las  descargas.  El  tiempo  de  descarga  es  extraordinariamente  bre
ve,  y  es  necesario,  por  tanto,  tomar  todas  las  medidas  necesarias  para  una  per
fecta  desionizacjón.

Procedinjiento  Agietrón.—A  diferencia  del  circuito  oscilante,  que  trabaja
con  corriente  continua,  éste  lo  hace  con  corriente  alterna.  En  los  tipos  hasta
ahora  conocidos,  la  cabeza  no  es  oscilante,  pero  la casa  constructora  afirma  que
sus  tipos  más  recientes  permiten  el  empleo  de  esta  cabeza,  lo  que  supone  un
rotable  adelanto  en  la  mejora  de  este  sistema.  En  esquema  se  basa  en  el  mismo
procedimiento  del  circuito  oscilante,  pero  con  la  ventaja  de  que  éste  aprove
cha  las  semiondas.  Las  descargas  que  se  pueden  obtener  son  de  una  frecuen
cia  de  hasta  250  kHz.,  notablemente  más  elevadas  que  las  que  se  obtienen  en
el  circuito  oscilante,  que  son del  orden  de  6 a  10 kHz.  Los  tiempos  de  descarga,
mucho  más  cortos  que  en  cualquiera  de  los  otros  sistemas,  es  la  ventaja  más
importante  de  éste,  pues  gracias  a  la  brevedad  de  estos  períodos  las  zonas  de
elevado  calentamiento  que  se  producen  son  muy  pequeñas,  y  por  ello  se  pue
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de  obtener  una  gran  precisión  en  los  trabajos,  por  ser  muy  pequeña  también
la  demolición  por  chispa.  Por  regla  general,  una  demolición  grande  da  lugar  a
superficies  rugosas  y  ásperas,  mientras  que  una  pequeña  proporciona  un  buen
acabado  y  superficies  totalmente  lisas.

200Hz

B

Figura  5.—Esquema  del  circuito  oscilante—a.  Fuente  de  corriente.—b.  Reóstato.—c.  Con
demador  variable.—d.  Inductividad  variable—e.  Pieza.—f.  Soporte  del  e1ectrodo.—g.  Elec

trodo.—h.  Líquido  dieléctrico.—i.  Cabeza  oscilante.

La  demolición  por  segundo  es  igual  al  producto  de  la  demolición  por  chis-
pa  multiplicado  por  la  frecuencia  de  las  chispas;  esto  se  expresa  mediante  la
fórmula

V  (mm/seg)  =  y  .  f

V  =  Demolición  total.
y  =  Demolición  por  chispa.
j  =  Frecuencia  de  las  chispas.

Como  para  las  muy  altas  frecuencias  que  se  emplean  el  tiempo  de  desear
ga  de  la  chispa  es  pequeñísimo,  los  procesos  termodinámicos  que  tienen  lugar

1

D

G
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sobre  la  superficie  del  metal  transcurren  de  una  forma  que  prácticamente  po
demos  suponer  adiabática  y,  por  tanto,  la  elevada  temperatura  local  no  actúa
en  la  profuñdidad  de  la  pieza,  de  modo  que  no  aparecen  variaciones  en  las  ca
racterísticas  de  las  piezas  trabajadas  por  este  procedimiento.  Así  pues  resulta
posible  aplicar  los procedimientos  de  electroerosión  a  las  piezas  después  de  tem
pladas,  con lo  que  desaparecen  las  operaciones  de  repaso  a  consecuencia  de  las
&formaciones  ocasionadas  por  el  temple.  Asimismo  la  importante  caracterís
tica  de  que  por  este  procedimiento  no  puedan  producirse  grietas  debidas  al  ca
lor  evita  que  se  pierdan  piezas  una  vez  templadas  y  trabajadas.

1

Vamos  a  ver  ahora  cuándo  resulta  utilizable  este  procedimientá,  desde  el
punto  de  vista  industrial,  y  de  su  rendimiento.

Los  electrodos  que  se  utilizan  son  todos  materiales  fácilmente  trabajables,
latón  y bronce,  principalmente.  Para  trabajar  los electrodos  es  suficiente  la  ma
quinaria  corriente  en  el  comercio,  pues  como  el  procedimiento  . de  electroero
Sión  se  emplea  fácilmente  para  trabajar  formas  interiores  complicadas  y  di
fíciles,  las  formas  exteriores  correspondientes  del  electrodo  son  sencillas  y  no
requieren  maquinaria  complicada.  Además,  el  necesitar  varios  electrodos  para
trabajar  formas  complicadas  y  rebajes  profundos  puede  admitirse  perfectanien
te,  sin  ningún  perjuicio  económico,  dada  la  sencillez y  bajo  costo  de  éstos.

G

Figura  6.—Esquema del  procedimiento  Agietron.—a.  Fuente  de  corriente.—b. Tranform
dor.—c.  Reóstato._—d Condensador váriable.—e. Pieza.—_f. Electrodo.—y. Líquido  dieléctrico.
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El  sistema  ofrece  la  innegable  ventaja  que  se  pueden  efectuar  fácilmente
las  modificaciones  constructivas  necesarias  en  cualquier  herramienta  en  pie
zas  templadas  sin  un  recocido  previo.  Es  posible  efectuar  orificiós  que  hayan
sido  olvidados  en  piezas  templadas.

Lo  que  aumenta  notablemente  el  rendimiento  de  este  procedimiento  y  su
aprovechamiento  económico  es  que  se  puedan  reparar  estampas  rotas  o  de
terioradas.

Para  efectuar  estas  reparaciones  en  estampas  totalmente  desgastadas  es
posible  utilizar  como  electrodos  piezas  prensadas  que  fueron  fabricadas  con  la
primitiva  estampa  en  buenas  condiciones,  y  se  pueden  emplear  para  fabricar
una  nueva  estampa  o  para  profundizar,  ahorrándose  de  esta  forma  la  fabrica
ción  de  electrodos  de  formas  complicadas  con  la  consiguiente  economía.

Actualmente  el  funcionamiento  de  este  tipo  de  máquinas  está  totalmente
automatizado,  sobre  todo  en  lo que  se  refiere  a  los  dispositivos  de  avance  auto
mático,  de  un  funcionamiento  de  extraordinaria  precisión.  Tal  es  su  automati
zación,  que  el tiempo  en  que  el  operario  interviene  está  reducido  al  80  por  100
del  total  empleado  en  la  fabricación  de  la  pieza.

Esto  tiene  dos  ventajas:  primera,  que  el  operario,  el  80  por  100 del  tiempo
restante,  pueda  ser  empleado  en  otros  trabajos,  y  la  otra  es  que  siendo  extre
madamente  sencillo  el  manejo  de  estas  máquinas  no  requieren  el  empleo  de
personal  especializado.

En  este  método  de  trabajo  la  precisión,  tolerancias,  exactitud  de  forma,  et
cétera,  dependen  mucho  de  las  conducciones  mecánicas  y,  sobre  todo,  de  los dis
positivos  de  ajuste  y  regulación.

La  precisión  con que  se  puede  obtener  el  diámetro  de  un  orificio,  por  ejem
p1o,  además  de  depender  de  la  canulación  del  dispositivo  de  avance;  depende
también  del  tiempo  que  se  invierte  en  el  trabajo  y  del  número  de  electrodos
empleados  sucesivamente.

En  el  desbastado,  que  no  es  más  que  un  mecanizado  a  gran  velocidad  de
trabajo  y  erosión  intensa,  pero  con  baja  calidad  de  superficie,  se  obtiene  una
precisión  de  +  0,2  mm,  mientras  que  en  el  alisado,  mecanizado  con  una  ero
sión  débil,  poca  velocidad  de  trabajo  y,  por  tanto,  una. elevada  calidad  de  su
perficie,  se  obtiene  ±  0,05 mm.

En  la  mayoría  de  los  casos  es  conveniente  realizar  una- operación  previa
de  .desbaste  y  lograr  la  precisión  requerida  en  un  proçesQ más  lento  de. alisado
posterior.                                  -

Cuando  se  practican  orificios  redondos  se  suele -mejorar  mucho  la  preci
sión  del  trabajo  dando  al  mismo  tiçmpo  al  electrodo  un  movimiento  de  ro
tación.

En  lo  que  respecta  a  los  costos  de  fabricación  se  puede  asegurar  que  el
costo  de  la  fabricación  de  una  herramienta  de  metal-duro  por  este  procedimien
to  es  sólo  de  1/2  a  1/8  del  alcanzado  para  la  misma  herramienta  por  otro  pro
cedimiento.  -  -  --

Çon  todo  esto  parece  prolada,  claramente  en  la  actualidad  la  utilidad  y
rentabilidad  de  este  procedimiento,  sobre  .todo  en  lo  qué  se  refiere  a  metales
¿uros  y  otros  materiales  de  gran  dureza.       -
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OR  todos  es  conocido  que  las  periódicas  alteraciones  del
nivel  de  la mar,  alteraciones  que  son  distintas  según  sea  el
lugar  y  época  en  que  se  observen,  reciben  el  nombre  de
mareas.

Al  crecer  el  nivel  del  mar  decimos  que  la  marca  sube,
que  estamos  en  el  flujo  de  la  marca  o  que  la  marea  es
entrante.

Se  debe  señalar  que  al  llegar  la  niarea  a  su  máxima
altura  queda  el  nivel  estacionado  un  cierto  tiempo;  du

rante  este  espacio  de  tiempo  decimos  que  las  aguas  están  en  pleamar.
No  cabe  duda  que  durante  la  pleamar  es  cuando  hay  más  distancia  entre

el  casco  de  un  barco  y  el  fondo  de  la  mar.
Al  decrecer  el  nivel  riel  mar  se  dice que  la  marca  baja,  que  estarnos  en  el

reflujo  de  la  marea  o  que  la  marea  es  saliente.
Se  debe  señalar  que,  análogamente  a  lo  que  sucedía  en  la  pleamar,  al  lle

gar  la  marca  a  su  mínima  altura  queda  otra  vez  el  nivel  de  las  aguas  estacio
nario  un  cierto  tiempo.  Durante  este  espacio  de  tiempo  decimos  que  las  aguas
están  en  bajamar.

Se  deduce  de  esto  que  durante  la  bajamar  es  cuando  hay  menos  distancia
entre  el  casco  de  un  barco  y  el  fondo  de  la  mar.

La  diferencia  entre  las alturas  de  una  pleamar  y  bajamar  consecutivas,  me
ddas  en  cualquier  escala  graduada  adosada  a  un  muelle,  se  llama  amplitud  de
la  marca.

En  el  mar  Mediterráneo  es  tan  pequeña  esta  diferen&a  o  amplitud,  que  li
marca  es  un  dato  que  no  tenemos  en  cuenta  en  las  operaciones  de  rastreo  de
minas,  sean  éstas  de  la  clase  que  sean  (Operaciones  rastreo  mecánico,  iii
fluencia).

Tampoco  se  tiene  en  cuenta  en  el  mar  Mediterráneo  la  influencia  de  las
mareas  en  las  operaciones  de  minado,  sean  minas  de  orinque  o  influencia  de  las
utilizadas,  y  sean  aviones,  submarinos  o  buques  de  superficie  los  que  efectúen
las  operaciones  de  minado.

Se  llama  altura  de  las  mareas  a  la  altura  de  la  marca  sobre  el  Datum  en
un  punto.  Vemos, por  lo tanto,  que  además  de  los Anuarios  de  mareas  que  nor
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malmente  editan  los  Institutos  Hidrográficos  que  comprenden  los  principa
les  puertos,  sería  necesario  disponer  de  Anuarios  de  mareas  que  comprendie
ran  gran  número  de  zonas  cuyas  profundidades  fuesen  idóneas  para  el  mina
do  (ofensivo  y  defensivo),  tanto  en  minas  de  orinque  como  de  influencia,  cuya
profundidad  máxima  y  mínima  de  fondeo  es  un  dato  bien  conocido.

En  todos  los  lugares  de  la  tierra,  el  período  de  tiempo  comprendido  entre
una  bajamar  y  pleamar  consecutivas  es  de  0650  horas,  aproximadamente.

Se  denomina  unidad  de  altura  a  la  altura  sobre  el nivel  medio  de  la pleamar;
este  dato  es  constante  para  cada  lugar  (puerto).

El  coeficiente  de  la  marea,  otro  dato  conocido,  es  variable  cada  día  y  cons
tante  para  todos  los  lugares,  lo  cual  hace  naturalmente  que  en  un  lugar  cual
quiera  el  producto  de  la  unidad  de  altura  por  el  coeficiente  de  la  marea  sea
variable.

En  España  hay  que  tener  en  cuenta  la  influencia  de  las  mareas  en  relación
con  las  operaciones  posibles  de  rastreo,  en  todos  los  lugares  y  zonas,  a  ex
cepción  de  los  del  mar  Mediterráneo.

O                     --  -
1  L__w--
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 ]             NI         PDOFEODIDAD

Figura  1.

Casi  todos  los  países  del  mundo  editan  cartas  náuticas;  pPr  lo  tanto,  te

nemos  que  tener  en  cuenta  que,  según  las  cartas  que  estemos  utilizando,  puede

ser  diferente  la  manera  de  señalar  las  sondas  en  las  cartas  náuticas.  En  las

cartas  náuticas  españolas  se  expresan  las  sondas  refiriéndolas  a  la  mayor  ba

jamar  del  año,  siendo  en  este  caso  imposible,  utilizando  cartas  españolas,  el

navegar  por  lugares  donde  la  profundidad  sea  menos  que  la  marcada  en  la

carta.  Ver  figura  1.

Sabemos  que  la  línea  a  la  que  se  refieren  las  sondas  se  llama  Datum.

En  las  cartas  inglesas,  como  se  ve  en  la  figura  1,  puede  darse  el  caso,  du

rante  la  época  de  las  mareas  equinocciales,  que  naveguemos  en  menos  agua

que  la  que  indica  la  sonda  de  la  Carta.
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Esto  es  muy  importante  cuando  rastreemos  minas  de  influencia  en  zonas
cuyas  pr.ofundidades  bordean  el  límite  de  seguridad  del  barco,  siendo  necesa
rio  el  uso  continuo  del  sondador.

Vamos  a  ver  la  influencia  que  ejercen  las  mareas  sobre  las  minas  de  orin
que  o  de  fondo,  ya  sean  magnéticas,  acústicas  o  de  presión.

Minas  de  orinque—Sabemos  que  prácticamente  todas  las  minas  de  orin
que  tiened  un  dispositivo  automático  que  hacen  que  queden  fondeadas  a  la
profundidad  deseada,  contándose  esta  profundidad  a  partir  de  la  superficie
de  las  aguas.

Es  decir,  preparar  una  mina  para  una  profundidad  de  cinco  metros  quiere
decir  que  queda  a  cinco  metros  de  la  superficie.

Siendo.  la  distancia  entre  esta  superficie  y  el  fondo  donde  ha  quedado  en-
ciada  la  mina  por  su  sumergidor  variable,  no  cabe  duda  que  la  profundidad  de
la  mina  es  variable,  como  vemos  en  la  figura  2,  caso  de  una  mina  fondeada
en  el  instante  en  que  la  marea  está  en  nivel  medio  subiendo  y  a  éinco  metros
de  profundidad.

Se  ve  que  la  profundidad  distancia  de  la  mina  a  la  superficie  varía  de  un
máximo  de  ocho  metros  a  un  mínimo  de  dos  metros.

La  curva  es  variable  diariamente,  pero  estando  comprendida  siempre  en
tre  un  máxImo  y  un  mínimo  correspondiente  a  las  zizigias’.

Naturalmente,  si  el  mismo  minador  que  ha  fondeado  esta  mina  sigue  fon
deando  minas  graduadas  a  cinco  rtetros  .y  fondea  una  en  pleamar  la  curva
sería  la  verde.

De  todo  lo  cual  se  desprende  que  nunca  encontraremos  un  campo  cuyas
minas  estén  fondeadas  a  una  profundidad  uniforme,  y  que  la  máxima  pro
fundidad  de  una  mina  será  en  pleamar  independientemente  del  instante  en  que
ha  sido  fondeada.

Es  decir,  que  podemos  afirmar  que  el  momento  más  favorable  para  ras
trear  minas  de  orinque  es  en  pleamar.

Sobre  las  minas  de  fondo,  la  única  influencia  que  las  mareas  ejercen  es
oue  en  pleamar  están  los  rastreadóres  más  lejos  de  las  minas  y  en  bajamar
más  cerca,  con  lo  cual  una  mina  de  una  determinada  sensibilidad  que  no  fun
ciona  cuando  un.  barco  pase  en  pleamar  puede  funcionar  al  pasar  el  mismo
barco  en  bajamar.

MIVL.  MEDID

Figura  2.

200 [Febrero



LIGERAS  CONSIDERACIONES  SOBRE  INFLUENCIA  DE  LAS  MAREAS

Sobre  un  dragaminas  con  rastra  Oropesa  las  mareas,  principalmente  las
de  bastante  amplitud,  tienen  una  gran  influencia,  que  vamos  a  demostrar  me
diante  un  ejemplo:

Supongamos  una  amplitud  de  marea  de  seis  metros  en  una  zona  donde
una  carta  española  da  sondas  de  ocho  metros.

80  X  8
Se  prepara  una  rastra  Oropesa  con  un  Float  pendant  de       = 6,4  m.

100

Las  minas  están  fondeadas  a  seis  metros  en  pleamar.  En  pleamar  la  ras
tra  rascará  las  minas,  y  en  bajamar  rastreará  bien.

Será  conveniente  hacer  un  ajuste  de  rastra  en  el  nivel  medio;  es  decir,
rastreár  a  una  profundidad  con  la  altura  de  la  marea  por  encima  del  nivel
medio  y a  otra  por  debajo.

Float  pendant  =  80  % sonda,  por  debajo  del  nivel  medio.

amplitud  inarea
Float  pendant  =  80  % (sonda +            ), por  encima  del  nivel

2
medio.

Sobre  los  dragaminas  que  vayan  rastreando  minas  magnéticas  la  acción  de
las  mareas  hace  que  en  pleamar  la  rastra  esté  más  alejada  del  fondo,  o  sea,
perturbación  sobre  la  mina  es  menor;  se  necesitará  variar  la  intensidad  de  la
corriente.

En  la  bajamar  sucede  lo  contrario,  pudiendo  incluso  constitüir  un  peligro
para  el  dragaminas  si  llega  a  haber  profundidades  menores  a  las  de  seguridad.

No  cabe  duda  que  hace  falta  usar  el  sondador  continuamente  para  saber
siempre  la  cantidad  de  agua  que  tenemos  debajo  de  la  quilla.

Puede  darse  el  caso  también  que  enroque  alguna  rastra  por  llegar  a  tocar
en  el  fondo  debido  a  que,  habiendo  empezado  una  operación  de  rastreo  con mu
cha  agua,  y  una  rastra  graduada  a  una  profundidad  dada,  la  profundidad  haya
ido  disminuyendo  paulatinamente  debido  a  las  mareas  y  haya  llegado  a  ser  pe
ligrosa  para  la  profundidad  de  la  rastra.

En  cuanto  a  las  boyas  DAN,  todo  el  mundo  sabe  cómo  es  una  boya  DAN,
forma  de  fondearla  y  forma  de  prepararla  para  recogerla  rápidamente.  Así  que
me  limito  a  exponer  solamente  que,  dada  su  misión,  es  necesario  que  esté  siem
pre  en  la  superficie,  debido  a  lo  cual  hay  que  darle  suficiente  cable  de  fondeo
para  que  vele  en  pleamar,  aparte  de  lo  que  se  dé  por  corrientes  y  otras  causas.

Si  el  fondo  disminuye  muy  rápidamente,  hay  el  peligro  de  que  al  garrear
a  mayores  fondos  llegue  a  desaparecer,  para  lo cual  hay  que  fondearlas  siempre
con  anclote,  y  si  es  posible  con  doble  hoya.
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STE  artículo  es  continuación  del  publicado,  con  el  mismo
título,  en  nuestra  Revista  en  su  número  de abril  de  1959.
En  él  quiero  continuar  tratando  de  la  parte  menos  cono
cida  en  el  aspecto  naval  de  aquella  época:  me  refiero  a
la  Marina  y  marinos  que  figuraron  en  el  campo  carlista,
ya  que  la  oficial, la  liberal,  es  de  sobra  conocida.

Çomencemos  por  recordar  el  Tratado  de  la  Cuádruple
Al’anza  (22  de  abril  de  1834),  una  de  las  claves  del
triunfo  liberal  en  la  primera  guerra.  Por  él,  Inglaterra,

Francia  y  Portugal  se  comprometen  a  ayudar  al  Gobierno  cristino  bajo  todos
los  aspectos;  en  el  naval,  que  es  el  que  aquí  nos  interesa,  la  intervención  es
francamente  descarada.  El  artículo  3•0  del  Tratado  dice:  S.  M.  el  Rey  del  Rei
no  Unido  de  la  Gran  Bretaña  e  Irlanda  se  obliga  a  cooperar,  empleando  una
fuerza  naval,  en  ayuda  de  las  operaciones  que  han  de  emprenderse  en  con for
midad  de  las  estipulaciones  del  presente  tratado.

Con  arreglo  a  esto,  la  intervención  de  los  H.  M.  S.  es  clara  y  manifiesta.
De  conformidad  con  ello,  el  comodoro  inglés  Lord  John  Hay,  participa  desde
Santander  al  General  Córdoba  que,  con arreglo  a  instrucciones  de  su  Gobierno,
he  de  prestar  a  V.  E.  y  a  las  tropas  de  su  digno  Mando  la  cooperación  más
eficaz  y  activa  para impedir  que  caigan  en  poder  de  las tropas  del Pretendiente
los  puntos  fuertes  de  esta  costa  que  sostienen  todavía  el  ¡‘abellán de  la  Reina
doña  Isabel  11, así  como  para recobrar  de  los rebeldes  cualquiera  de  los puntos
de  la  misma  que  ya  se  huiiesen  sometido  a  sus  crinas.  Y  añadía:  la  escuadra
de  5.  M.  B.  ha  sido  reforzada  considerablemente  con buques  y  tropas  que  han
llegado  de  [nglaterra  con la mira  de  a’u dar  y  Proteger  cualesquiera operaciones
que  V.  E.  creyese  conveniente  emprender  en  esta  costa.

Es  en  el  sitio  de  Bilbao  donde  buques  de  guerra  británicos  apoyan  con  sus
fuegos  a  los sitiados  y  sus  marinos  reparan  puentes  como  el  de  Luchana  o  los
construyen  de  barcas,  al  mismo  tiempo  que  vigilan  las  costas  vascas  para  im
pedir  los alijos  de  armas  carlistas  y  mantener  las comunicaciones  entrelos  dis
tintos  puertos  amenazados  por  las  armas  de  los voluntarios  de  Carlos  V;  trans
portando,  asimismo,  tropas  y  material  a  los  sitios  necesarios.

También  por  tierra  inervienen  fuerzas  de  la  Marina  Real  Inglesa.  Recor
demos  la  batalla  de  Oriamendi,  marzo  de  1837,  en  que  no  es  sólo  la  Legión
auxiliar  británica  la  que  interviene;  son,  también,  casacas rojas  de  los  buques
de  guerra  de  esta  nación  los  que  toman  parte  en  ella.  Por  cierto  que  esta  tro
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pa  fué  la  única  que,  dentro  de  la  desbandada  general,  supo  hacer  frente  a  los
carlistas  que,  por  verdadero  milagro,  no  entraron  en  San  Sebastián.

Y  como  último  recordatorio  de  esta  intervención  naval  inglesa  no  está  de
más  decir  que,  no  es  sólo  en  las  costas  cantábricas  donde  los  ingleses  operan,
es  también  en  las  mediterráneas;  es  cuando  los voluntarios  de  Sanz  y  Forcadel.l
llegan  al  Grao  de  Valencia  que  el H.  M.  S.  Barhans hace  105 disparos  de  cañón
contra  estas  fuerzas.

Es  de  decir  también  que  ésta  es  la  actitud  oficial, la  del  Gobierno,  pero  que
tanto  en  la  Cámara  de  los  Lores  como  en  la  de  los  Comunes  se  levantan  voces
de  protesta  contra  esta  intervención.  Es  en  la  de  los Lores,  sesión  del  25  de  ju’
ho  de  1834, en  que  el whig,  Conde  de Winchelsea,  que. como la mayoría  de  éstos,
simpatiza  con  el  carlismo,  interpela  al  primer  Ministro  para  que  exphique la ac
titud  del Gobierno  respecto  a los  sucesos de  España,  y  añade:  Yo  quisiera saber
si  es verdad  que  un  buque  cargado  de armas y  municiones  para  Don  Carlos  ha
,ido  apresado  por  los  cruceros  ingleses.  También  deseo  saber  si  nuestro  Go
¡Jierno  ha  contraído  algsn  empeño  con  la Francia  para auxiliar  a  la joven  Rei
na  de  España,  o  si  se  ha  propuesto  mantener  el  principio  de  no  intervención.
La  contestación  de  Lord  Melbourne,  primer  Ministro,  fué  que  el  Gobierno,  sin
er  continuador  en  política  del  antérior,  en  lo  que  a  la  internacional  se  refería,
seguiría  el  mismo  sistema;  no  contestando  nada  de  lo  referente  al  apresamiento
del  barco  que,  con  armas,  iba  destinado  a  los  carlistas.  Esto  dió  lugar  a  una
discusión,  que  cortó  el  Marqués  de  Londonderry,  diciendo:  Yo  no  intento  pro
longar  esta  discusión,  pero  una  cosa  queda  sin  respuesta:  ¿es  verdad  que  los
cruceros  ingleses  han  apresado  un  buque  salido  de  nuestros  puertos  con  ar
‘mas  y  municiones  por  cuenta  de  Don  Carlos?  Respondo  que  absolutamente  no
5é  nada sobre  este  asunto,  fué  la  contestación  del  primer  Ministro.

Asimismo,  en  las  sesiones  del  mes  de  julio  de  1838, en  la  misma  Cámara  de
los  Lores,  Lord  Brougha-n, whig,  protestó  de  la  presencia  en  aguas  españolas’ de
los  buques  de  guerra  ingleses,  pidiendo  su  retirada;  a  éste  le  apoyan,  entre
otros,  el  Duque  de  ‘Wellington,  amigo  de  los  carlistas.  Defiende  la  posición  del
Gobierno  Lord  Minto  y,  después,  el  propio  Presidente  del  Consejo,  Marqués
de  Lansdowne;  las  respuestas  de  éstos  no  satisfacen  a  la  oposición,  estando  a
punto  de  triunfar  la  moción  de  Lord  Broughan,  lo que  hubiera  representado  la
caída  del  Gobierno  a  no  ser  porque  Wellington,  teniendo  en  cuenta  la  situación
interior  del  país,  no  consideró  oportuna  esta  crisis  ministerial.

También  buques  de  guerra  franceses  intervinieron  contra  los  voluntarios
de  Don  Carlos;  ellos fueron  los  que  trajeron,  procedentes  de  Argel,  a  la  Legión
extranjera  francesa  a  luchar  contra  aquéllos.  Esta  Legión  a  la  que  se  llamó
argelina,  no  fué  sola  de  las  que  vinieron  a  participar  en  la  lucha  a  favor  de  la
causa  liberal;  también  vinieron  otras  de  Inglaterra  y  Portugal;  por  cierto  que
de  los  que  vinieron  de  este  último  país  gran  número  de  ellos  eran  italianos.

Y,  continuando  con  la  intervención  francesa,  no  está  de  más  recordar  un
episodio,  entre  los  tantos  que  hubo.  En  la  noche  del  31  de  mayo  de  1836,  el
Gobernador  del  fuerte  cristino  de  Behovia,  notando  alguna cosa rara  por la parte
de  los  carlistas,  se  lo  comunicó,  solicitando  su  auxilio  al  General  francés  Ha-
rispe.  Este  ordenó  a  Nogués  que,  con  el  4,0  Ligero  de  Infantería,  se
situara  en  las  márgenes  del  Bidasoa.  lgún  fundamento  tenían  sus  temores:
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habían  construído  los  carlistas  una  balsa  formada  por  dos  grandes  gabarras
coronadas  por  los  costados  y  centro  de  Pipería  vacía.  Desde  el  Pavimento  a la
techumbre  se  hallaba tapiada con  sacas  de  lana  colocadas con firmeza,  dejando
tres  troneras  para cañón y  muchas  aspilleras para  fusil.  La  terminación  fué  que
el  fuego  de  la  artillería  francesa  impidió  esta  intentona.

Esta  intervención  extranjera  no  termina  con  lo  de  Vergara.  Sabido  es  que
la  guerra  continuó  en  Cataluña,  Valencia  y  Aragón  hasta  el  6  de  julio  de  1840.

Una  muestra  es  la  de  que,  habiéndose  fugado  de  unos  depósitos  en  Francia
unos  emigrados  carlistas,  temían  las  autoridades  liberales  que  éstos  intentaran
entrar  otra  vez  en  España,  en  vista  de  lo  cual  su  representante  en  aquella  na
ción,  Marqués  de  Miraflores,  se  dirigió  al  Ministro  de  Marina  francés  para  que
huques  de  este país  vigilasen  activamente  ‘imidiendo  también  el  que  ningún  bu
que  sospechoso  se  acercase  a  las  costas  españolas  sin  ser  visitado,  para  evitar
posibles  desembarcos,  tanto  de  personas  como  de  material  de  guerra,  aunque  ya
con  anterioridad  se  le  había  participado  al  Marqués  que  las  autoridades  fran
casas  iban  a  establecer  una  vigilancia  con un  vapor  y. un  barco  de  vela  en  la  cos
ta  mediterránea,  cooperando  en  todo  lo  posible  a  las  operaciones  de  los  ejér
ctos  liberales.

Tampoco  los  carlistas,  en  esta  lucha,  se  encontraron  solos;  si  hubo  una
Cuádruple  Alianza  contra  ellos,  también  hubo  estados  que  fueron  sus  amigos:
Austria,  Prusia,  Rusia  y  algunos  reinos  italianos,  pero  aparte  de  algunas  ayu
das  económicas,  escasas,  hechas  por  éstos,  no  hubo  más  que  buenas  palabras.

Asimismo  tuvieron  también  un  buen  número  de  voluntarios,  extranjeros,
‘entusiastas,  la  inmensa  mayoría,  de  los  ideales  que  representaba  Don  Carlos,
y  que  tuvieron,  a  lo  largo  de  esta  guerra,  un  comportamiento  digno  de  todo
encomio;  de  ellos  no  pocos  son  militares  en  su  país  de  origen:  son  alemanes,
como  von  Plesen,  Príncipe  Lichnowsky,  Rahhden,  von  Goeben;  franceses,  como
Auguet  de  Saint-Sylvain,  Lacour,  Aubert,  los  tres  hermanos  Barres  du  Mo
lard;  ingleses,  como  Henningsen;  portugueses,  como  el  Conde  de  Madeira,  y
de  Otros países.  Y  aquí  únicamente  se  han  citado a  muy  pocos  de  ellos.

Digamos  también  que  con  los  que  quedaron  del  batallón  inglés,  formado
con  los  pasados  de  la  Legión  auxiliar  británica,  creado  en  1836,  después  de  la
expulsión  y  puesta  en la  frontera  de gran  parte  de  ellos,  por  indeseables,  y  oros
pasados  de  la  Legión  argelina,  se  organizó  el  batallón  extranjero,  más  conocido
con  el  nombre  de  batallón  argelino;  que,  en  la  batalla  de  Barbastro,  1837,  que
dó  destrozado  por  completo  después  de  una  heroica  actuación.

Es  Henningsen,  el  antiguo  Capitán  de  lanceros  carlistas,  que  a  la  muerte
de  Zumalacárregui  vuelve  a  Inglaterra,  donde  organiza  una  sociedad  para  ad
quirir  barcos  que  defendieran  la  causa  de  Don  Carlos  V,  aunque  fracasa  en
‘su  intento.

También  es  un  inglés,  Lord  Ranelagli,  que  había  servido  en  las  filas  legiti
mistas,  el  que,  por  julio  de  1839,  propone  organizar  tina  expedición  para  ocu
par  Cádiz;  comprometiéndose,  con  dos  vapores  que  él  llevaría,  a  embarcar  en
¡Bermeo  1.500 hombres,  con  los  que  efectuaría  tal  empresa;  únicamente  pedía
sue  una  potencia,  caso  de  fracasar  la  expedición,  saliera  garante  de  la  mitad
del  gasto  de  la  misma,  fijando  como  garantizadores  al  Rey  de  Cerdeña  o  al

Duque  de  Módena,  aunque  Don  Carlos  prefería  lo  fuera  el  Príncipe  de  Met’
ternich,  ya  que  de  esta  forma  el  Conde  de  la Alcudia,  su  representante  en  Aus
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tria,  estaría  al  tanto  de  todo.  La  traición  de  Vergara  hizo  fracasar  este  pro
rectO.

Y  dicho  esto,  premisa  necesaria  para  conocer  esta  guerra  y  su  resultado,
pasemos  a  tratar  de  lo  que  es  objeto  de  este  artículo.

No  vamos  aquí  a  sujetarnos  a  un  riguroso  orden  cronológico,  sino a  tratar
de  cosas  y  hechos  que,  en  algo,  complementan  el  anterior  artículo.

Comencemos  por  ver  los  intentos,  por  la  parte  carlista,  de  si  no  organizar
una  Marina,  ya  que  esto  les  era  dificilísirno,  al  menos  emplear  los  escasos  me
dios  navales  con que  pudiera  contar.

Al  comienzo de  la  guerra  y  cuando  la  casi  totalidad  del  país  vasco  estaba  en
poder  de  los  carlistas,  éstos,  apoderándose  de  lanchas  y  otras  embarcaciones  en
Bilbab  y  Portugalete,  organizaron  una  columna  de  desembarco  que,  por  mar,
se  dirigió  hacia  la  bahía  de  Santoñ2i,  ocupando  Oriñón  y  amenazando  Laredó
y - CastroUrdales,  al  que  atacaron  sin  éxito,  bloqueándolo;  ante  esto,  el  Goher
mador  cristino  de  Santoña,  Brigadier  Aznar,  ordenó  que  todas  las  embarcacio
es  que  había  en  los  puertos  de  la  bahía  se  retirasen  a  Santander.  También,  en
enero  de  1834,  emplean  los  carlistas  embarcaciones  para  sus  operaciones.

Por  el  año  1835  tenían  éstos  lanchas  y  trincaduras  en  las  bocas  del  Bida
sea  para  impedir  el  tráfico.  La  Marina  carlista  en  el  Cantábrico,  ya  hemos
dicho,  era  óscasa;  el  General  Zabala  había  organizado  una  flotilla,  compuesta
de  tres  trincaduras  armadas,  con  base  en  Mundaca.

•   De  alguna  más  importancia  era  la  que  tenían  en  las  costas  mediterráneas  
que,  ya  sabemos,  había  organizado  el  antiguo  patrón  de  la  matrícula  de  Vinai
roz,  Felipe  Calderó,  padrastro  de  Cabrera  se  componía,  a  más  de  las  ya  co
nocidas  compañías  de  Infantería  y  sección  de  Caballería,  de  unos  cuantos  fa
.luchos  armados.

Las  fuerzas  éstas,  de  Infantería  y  Caballería,  actuaban  por  los  alrededores
de  la  desembocadura  del  Ebro  sin  alejarse  de  la  mar.  Ya  decía  Calderó:  Vg  no
sirvo  para  la montaa;  dadme  barcqs ‘  dejadme  en  las riberas  del  rí o  o  en  la
playa  de  Los  Alfa qus.

En  un  principio,  y  careciendo  de  barcos,  quiso  Calderó  resolver,  en  parte,
ésta  difcultad  construyéndolos  él  por  su  cuenta;  su  empeño  no  le  costó  la
vida  de  milagro,  ya  que  habiendo  mandado  construir  una  gran  lancha,  que  fué
artillada,  procedió  a  la  prueba  de  su  artillería,  disparando  un  cañón  de  a  cuatro.
que  había  colocado  a  popa:  el  resultado  fué  que  la  lancha  se  abrió  en  dos  ni
tades.  No  creo  que  este  resultado  le  obligara  a  renunciar  a  continuar  constru
yndolos  él  por  su  cuenta,  pues  es  lo  cierto  que  el  número  23  de  julo  de
183.9  de  la  Gaceta  Extraordinaria  (liberal),  publicaba,  refiriéndose  a  los  mili
cianos  movilizados  de  Vinaroz:  A  beneficio  de  una  inarch2  rápida  y  de  la  os
-curidad  de  la  noche  entraron  en: Roseil  e  incendiaron  un  buque  de  60  pies  de
quilla,  preparado  para  botar  al  mar.  En  esto  se  hallan  conformes  los  per  ód
cos  carlistas,  que  añaden:  .  .  . al  ver  el  incendio,  la  partida  d  Calderó  se  puÓ
sobre  las armas  para  perseguir  a  sus  contrarios,  que  huyeron  inmediatamente.

En  un  principio,  también  se  avoderó  de  unas  barcas  varadas  en  la  playa
de  la  Rápita,  que  artilló  y  convirtió  en  lanchas  cañoneras  que,  al  inagurar  su
actuación,  tuvieron  la  suerte  de  apresar  tres  barcos  que,  con cargamento  de  h
rina  y  arroz,  se  hallaban  anclados  en  la  Rápta.  Estas  lanchas  se  empleaban
principalmente  para  bloquear  la  línea  de  Amposta  a  la  Gola,  estorbando  la  na
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çvegación a  los  barcos  de  Tortosa  que,  para  salir  a  la  mar,  precisaban  de  la  es
colta  de  faluchos  armados;  las  trasladaban  al  Ebro  por  tierra  y  cuando  así  con
venía  las  ocultaban  bajo  la  arena  o  las  sumergían  en  el agua.

Merece  recordarse  otro  episodio,  año  1839, de  que  es  principal  protagonista
Calderó  cuando,  con  ocasión  de  estar  éste  con  sus  fuerzas  al  acecho  de  los  bar
sos  mercantes  que  pudieran  sorprender  por  las  orillas  del  Ebro  o  procedentes
de  Los  Alfaques  o  la  Ráita,  al  mismo  tieiipo  que  recogiendo  la  sal  de  las  Sa
dinas  para  transportarlas  a  Ulldecona  y  Rosell,  es  cuando  Reherter,  jefe  liberal,
con  sus  lanceros  le  dió alcance.  De  este  choque,  para  los  carlistas  la  única  con
secuencia  que  tuvo  fué  lo ocurrido  a  su  jefe;  éste,  en  la  pelea,  recibió  dos  cu
chilladas  en  la  cabeza  y  una  en  la  mano  derecha  que  le  cortó  tres  dedos.  Los
periódicos  carlistas  de  la  época,  al  referir  el  suceso,  contaban  que  Calderó,  al
verse  en  tal  estado,  les decía  a  sus  voluntarios  en  tono  festivo:  Perder  los  dedos
no  es  gran  cosa;  la  cabeza  es  lo  que  ‘yo siento,  pues  creo  que  se  me  ven  los

sesos.  Este  pícaro  caballo mío  tiene, la  culpa;  a  lo  mejor  del  combate  se  encalió
como  P’xzrca sin  agua,  y  no  hubo  medio  de  hacerle andar,  por  inós  que  roc’
raba  forzar  de  vela  a  todo  aparejo.  Esto  revela  su  carácter.

También,  hacia  finales  de  este  año,  tuvo  lugar  otra  acción  en  que  interviene
Calderó  con  su  tropa  de  Marina,  una  compañía  de  Cazadores  del  3•0  de  Mora
y  diez  hombres  de  la  partida  de  Porres.  Salieron  estas  fuerzas  con  objeto  de
sorprender  a  los  barcos  liberales  que  navegaban  por  el  Ebro  hasta  Tortosa;
sin  embargo,  debido  a  la  crecida  del  río  y  a  que  los  liberales  tenían  doce  em
barcaciones  en  la  margen  opuesta,  no  les  fué  posible  pasarlo;  al  darse  cuenta
éstos  de  la  proximidad  de  los  carlistas,  comenzaron  los  barcos  a  remontar  el
río,  hacia  Tortosa,  disparando  contra  aquéllos  los  faluchos  de  custodia  del  con
voy  a  lo  que  los  carlistas  contestaron,  librándose  y  logrando  éstos  apoderarse
de  dos  barcos;  el  falucho  Trillo,  mandado  por  el  Alférez  de  Navío  D.  Manuel
de  la  Pezuela,  hubo  de  ser  abandonado  por  su  tripulación,  que  paso  al  San  A
‘tonio.

Y  hora  es  ya  que  recordemos  algo  de  lo  que  a  alijos  se  refiere.  Tenían
los  carlistas  agentes  en  los  principales  puertos  europeos  para  esta  cuestión,  ya
que  no  eran  suficientes  los  que  por  el  Pirineo  y  los  que  les  proporcionaban  las
fábricas  en  su  territorio  tenían,  así  como  el  material  y  armamento  cocido
al  enemigo,  que  no  era  poco.  Estos  alijos  unos  tenían  éxito  y  otros  fracasaban
debida  a  la  vigilancia  de  las  escuadras  liberal  y  de  ta  Cuádruple  Alianza  sobre
las  costas  dominadas  por  aquéllos.

Ya  en  el  anterior  artículo  se  recordaron  algunos  de  estos  desembarcos,  y
en  éste  vamos  a  continuar  con  otros  que,  como  es  de  presumir,  no  son  todos
los  que  hubo.

El  2  de  noviembre  de  1833,  y  es  ésta,  quizá,  la  orimera  expedición  de  esta
clase  para  los  carlistas,  salió  de  Londres  el  buque  Henr’y,  con  armas  y  muni
ciones,  vestuario  y  otro  material  de  guerra.  Iba  el  barco  despachado  para  Gi
braltar,  aunque  en  realidad  su  destino  eran  las  costas  vizcaínas,  dominadas
,por  aquéllos,  alijo  que  se  hizo  con  felicidad.

No  tienen  tanta  fortuna  los  catalanes,  ya  que,  también  por  esta  época,  la
Aurora,  goleta  toscana,  que  también  llevaba  material  de  guerra  para  los  vo
luntarios  de  aquella  región,  fué  apresada  por  el  guardacostas  cristino  Plutón,
que  1a condujo  a  Barcelona.
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Otro  desembarco,  que  si  se  realiza  con  felicidad  tiene  unas  consecuen&aS
trágicas,  es  el  siguiente:  Habiendo  sido  nombrado  por  Don  Carlos  el  Tenien
te  General  Romagosa  Comandante  General  de  las  fuerzas  carlistas  en  Catá
luña,  éste  desde  Cerdeña  y  con  la  ayuda  de  dicho  reino,  organizó  una  exp
dición  que  salió  de  Génova  con  el  bergantín  sardo  Fenómeno,  llevando  docu
mentos  y  d:nero  para  la  preparación  del  alzamiento  en  aquella  regi&i.  El
12  de  septiembre  de  1834 consiguen  desembarcar  felizmente  en  una  playa  de  la
costa  tarraconense,  en  cuya  provincia  se  interna,  ocultándose  en  la  casa  del
párroco  de  Celma,  D.  Ramón  GüelI;  denunciado  a  Llauder,  a  la  sazón  Ca
pitán  General  de  Cataluña,  fué  descubierto  y  preso,  siendo  llevado  a  Igualada,
en  unión  de  mosén  Güeli,  y  allí  fusilados.

Puede  ser  que  uno  de  los  más  graves  contratiempos  que  en  esta  primera
guerra  se  les  presentó  a  los  carlistas  en  lo  que  a  materia  de  alijos  se  refiere,
fué  la  del  apresamiento  en  enero  de  1835 de  lá  goleta  Isabel  Ana  por la  de  gue
rra  cristina  Nueva  María.  Era  el  cargamento  de  aquélla  material  de  guerra  y
una  imprenta,  así  ccmo  transportaba  también  27  oficiales  kspañoles  que,
embarcados  en  un  puerto  holandés,  iban  a  unirse  a  los  voluntarios  de  la  legi
timidad.  Doblando  cabo  Machichaco  fué  avistada  por  la  Nueva  María.  Sospe
chando  el  Comandante  de  ésta  si  sería  aquélla  algún  buque  fletado  por  los

carlistas,  izando  el  pabellón. francés  le  ordenó  se  detuviera.  Ante  esto,  la  Isa bl
Ana  izó  el  inglés.  intentando  alejarse,  pero  habiendo  pedido  auxilio  la  cristina
al  vapor  Reina  Gobernadora,  éste  pudo  conseguir  apresarla.  Por  cierto  que
el  Comandante  del  Reina  Gobernadora,  Capitán  de  Navío  inglés  al  servci.o  de
‘os  cristinos,  D.  Federico  Henry.  al  dar  cuenta  de  este  apresamiento.  le
acompañaba  con  otro  escrito  que  le  honra  y  en  el  que  suplicaba  encarecida
mente  que  el  Gobierno  tratara  a  los  oficiales  prisioneros  con  la  mayor  bene
‘volencia  posible,  ofreciéndose  con  ello  una  oportunidad  para  poner  fin  a  las
horrorosas  crueldades  de  esta  desgraciada  guerra  civil.  Esta  noble  actitud
tuvo  su  eco  en  al  que  se  la  dirigió,  D.  José  María  Chacón,  Comandante  Ge
neral  del  Departamento  Marítimo  de  El  Ferrol,  el  cual  la  transmitió  al  en
•tonces  Ministro  de  Marina,  Vázquez  de  Figueroa.

Aunque  algo  se  separe  de  nuestro  relato,  no  está  de  más  referir  aquí,  ya
que  algo  naval  hubo  de  por  medio,  las. sublevaciones  en  Alhucemas,  Melilla  y
Ceuta.  Es  después  de  la  guerra  sin  cuartel  que  se  seguía  cuando  ios  crisinns
comienzan  a  enviar  a  los  prisioneros  carlistas  a  Cuba,  Puerto  Rico,  Canarias,
etcétera.

Son  los  deportados  carlistas  de  Alhucemas  los  que  se  sublevan  con  la
ayuda,  en  parte,  de  la  guarnición  y  otros  allí  confinados,  los  que,  a  base  de
éstos,  organizan  el  batallón  de  la  Lealtád.  Deseo  de  ellos  es  pasar  a  la  Pen
ínsula  y  continuar  la  lucha;  efectivamente,  el  día  3  de  diciembre  de  1838 llega
el  correo,  místico  artillado,  Virgen  del  Carmen,  del  que  se  apoderan;  como
éste  no  era  suficiente  para  embarcar  a  los  sublevados,  hubieron  de  esperar
hasta  el  día  7  que  llegó  el  místico  Santa  Ana,  del  cual  también  se  apoderan,
embarcando  en  ellos  con  armas,  municiones  y  víveres.

El  propósito  de  los  carlistas  era  dirigirse  a las  costas  levantinas  para  unirse
a  los  voluntarios  de  Cabrera,  pero,  o  bien  por  el  estado  del  mar  o  por  mala
fe  de  los  patrones,  es  lo  cierto  que  no  llegaron  a  su  destino  y  el  13  de  diciem
bre  arribaba  el  Virgen  del  Carmen  a  Mers-el-Kebir  (Argelia),  donde  fueron
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todos  presos  por  las  autoridades  francesas,  incautáncJose asimismo  del  buque.
igual  suerte  les  cupo  a  los  del  Sonta  Ana,  que  habiendo  desemhar•
cado  también  en  dichas  costas,  fueron  abandonados  allí por  el  barco,  que  mar
chó  a  Málaga  a  dar  cuenta  de  l.o ocurrido;  siendo  detenidos  y  conducidos
Mers-el-Kebr  y  de  allí  a  Orán,  para  enviarlos  a  todos,  ya  reunidos,  a  Tolón
y,  una  vez  en  este  puerto,  distribuidos  por  distintos  puntos  de  Francia.

También  en  Ceuta  y  Melilla,  ya  hemos  dicho,  hubo  conspiraciones,  con
siguiendo  los  carlistas  apoderarse  de  la  segunda  de  dichas  poblaciones,  donde
triunfa  la  sublevación,  diciembre  de  1838,  fracasando  en  la  primera  por  haber
sido  descubierta.  Por  lo  que  a  Melilla  respecta  es  de  notar  la  actitud  del  Go
bierno  cristino,  que  solicita  la  intervención  de  fuerzas  navales  francesas  e  in
glesas,  e  incluso  se  pone  en  relación  con  el  Emperador  de  Marruecos,  Muley
Abderramán,  para  que  se  apoderara  de  la  población,  cosa  en  que  fracasó,  pues
los  sublevados:, ya  con  anterioridad,  habían  hecho  tratos  con  las  cabilas  fron
terizas  para  evitar  cualquier  tentativa  francesa,  inglesa  o  marroquí  de  apo
sierarse  de  la  plaza.

Consiguieron  éstos,  a  pesar  del  bloqueo  a  que  estaba  sometida  la  ciudad
por  los  buques  cristinos,  auxiliados  por  otros  franceses  e  ingleses,  y  la  deten,
ción  por  las  autoridades  francesas  de  Orán  de  unos  enviados  dirigdos  a  Ca
brera,  que  éste  tuviera  noticia  de  todo,  lo  que  comunicó  a  Don  Carlos,  y  éste
se  dirigió  a  ellos  animándoles  y  diciéndoles  que  había  ordenado  a  sus  agentes
en  el  extranjero  se  les  facilitaran  todos  los  auxilios  que  necesitasen;  tanibin
les  decía cuidaran  de  la  defensa de  la plaza,  que no  consentiría  de  ningún  nodo
raiga  en  poder  de  Francia  o  de  Inglaterra.
•  Sin  embargo,  la  situación  de  los  sublevados  se  hacía  cada  vez  más  difícil,
por  lo  que  la  falta  de  tin  fuerte  auxilio  obliga  al  Presidente  de  la  Junta,
canónigo  D.  Gregorio  Alvarez  y  Pérez,  en  nombre  y  representación  de  ésta,
.a  ponerse  en  contacto  con  los  buques  bloqueadores  para  llegar  a  un  acuerdo
de  entrega  de  Melilla.  No  es  del  caso  aquí  tratar  de  las  estipulaciones,  en

gran  parte  incumplidas  por  los cristinos.

*  *  *

Terminada  la  primera  guerra  hubo  posteriormente  —ya  en  el  anterior  ar
tículo  se  decía—  otros  intentos,  uno  de  los  cuales  es  el  de  San  Carlos  de  la

Rápita,  del  que  se  hace  preciso  decir  algo,  ya  que  de  un  deembarco  se  trata.
Se  ha  dicho  y  escrito  por  muchos  que  este  intento  fué  una  cosa  no  preme

ditada  e  inoportuna;  si  ahondamos  en  ello  vemos  el  interés  de  que  así  apa
,rezca,  cuando,  en  realidad,  fué  uno  de  los  mejor  preparados  y  que  contaba
con  la  casi  absoluta  seguridad  de  triunfar.  No  está  aclarado  aún  todo  lo  que
a  esta  conspiración  se  refere;  sin  embargo,  está  demostrado  que  en  ella  se
hallaban  comprometidos  gran  número  de  altos  jefes  militares  y  políticos  isa
belinos,  desengañados  y  asqueados  unos  y  por  afán  de  medrar  otros.

Empezando  por  Don  Francisco  de  Asís.,  eposo  de  Doña  Isabel  II,  que
también  interviene  en  estas  andanzas,  son  políticos  como  Salamanca,  Gonzá
lez  Bravo,  el  Conde  de  San  Luis,  Bravo  Murillo,  y  militares  corno  Lersundi,
;Fernández  de  Córdoba,  el  Conde  de  Clonard,  que  fué  Presidente  de  la  Co-
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nisión  suprema  organizadora  de  todo,  y  hasta  Prim;  y  con  éstos  muchísimos
más  que,  al  fracasar  la  conspiración,  hace  que  sean  los  primeros  en  conde
nana.

Es  Pirala,  el  liberal,  el  que  escribe:  La  condenaron  hasta muchos  de  los  en
ella  comprometidos.  Y  añade:  En  manos  del  Gobierno  estuvo  el  perder  a
llares  de  personas  y  prefirió  romper  las  listas  en  que  cónstahan  sus  nombres
y  dejar  que  muchos  continuaran  demostrando  a  la  Reina  y  al  Gobierno  una
adhesión  mentida,  que  se  hizo  después  sincera  por  necesidad.

Pero,  en  fin, es  nuestra  intención  tan  sólo referirnos  a  la parte  naval,  aunque.
antes  se  hace  necesario  decir  algo, a  la  ligera,  del  jefe  y  víctima  del  desembarco,
General  Ortega.  Era  éste  a  la  sazón  Capián  General  de  Baleares,  que.  aunque
en  los  princpios  de  su  carrera  luchó  contra  los  carlistas,  al  haberle  oído  a  la
Infanta  Doña  Luisa  Carlota  todo  lo  referente  a  los  últimos  actos  de  Fernan
do  VII,  le  convencieron  del  derecho que  asistía  a  Don  Carlos.. Es  un liberal,  Ber
mejo,  en  su  obra  La. Estafeta  de  Palacio,  el  que  dice:  Sol*’e todo  D.  Jaime  Or
tega  tenía  cómplices  de  levantada  categoría  que  debieron  acompañarle  en  su
desdichado  propósito;  faltaron  a  su  promesa. en  la  hora  crítica.  Tuvo  motivos
para  dolerse  de  los  que  faltaron  a  su  empeño;  pero  fué  caballero y  se  llevó  a
la  tumba  el  secreto.  Este  es  su  mejor  elogio.

Y  en  lo  que  al  alzamiento  respecta,  es  de  notar  que  el  plan  primitivo  era
que  Don  Carlos  VI  se  trasladase  a  Valencia  y,  va  en  el  Grao,  embarcaría  en  el
buque  de  guerra  Liniers,  cuyo  Comandante,  D.  Calixto  de  Heras  y  Donesteve,
también  era  de  los  comprometidos,  y,  caso  de  que  esto  fracasase,  reembarcar
en  el  barco  que  allí  lo  habría  conducido  y  dirigirse  a  Orán.

No  es  aquí  del  caso  referirnos  a  lo  que  en  las  dis’intas  provincias  mo
tivaron  el  que  esta  conspiración  fracasara,  y  sí,  ya  hemos  dicho,  únicamente
a  su  faceta  naval.

Lo  cierto  es  que  el  proyecto  que  se  lleva  a  cabo  es  el  de  desembarcar  en
las  proximidades  de  Tortosa.

Se  habían  fletado  en  Londres  dos barcos,  que  se  emplearían  en  el transporte
de  las  tropas;  de  estos  dos,  úncamente  el  City  of  Norwich  es  el  que  participa
en  la  expedición,  y  otro,  fletado  en  Marsella,  el vapor  francés  L’Huveaun,e,  que
esel  que,  desde  este  puerto,  sale llevando  a  bordo  a  Don  Carlos  y  sus  acomna
ñantes,  4  de  marzo  de  1860. El  mal  tiempo  fuerza  al  Capitán  del  barco  a  arri
bar  a  Cette.  Ante  esto  piensan  fracasado  el  viaje;  pero  el  legitimista  francés
Aillaud  de  Cazeneuve  logra  convencer  al  Capitán  y  consigue  salga  el  barco
rumbo  a  Palma  de  Mallorca.  El  día  29  fondean  en  la  bahía  de  Palma,  donde
no  hay  novedad,  va  que,  con  anterioridad,  y  por  conducto  del  Marqués  de  la

Romana,  estaba  advertidos  de  que,  en  caso  de  peligro,  habría  un  falucho  con
una  bandera  roja  a  la  entrada  del  puerto.

A  la  llegada  del  barco  a  Palma  no  se  les  permite  el  desembarco,  ya  que  la
patcnte  de  éste  no  tenía  el  visado  del  consulado  español  de  Marsella.  Habien
do  ido  el  Capitán  a  Sanidad  Marítima,  en  estas  oficinas  habló  con  el  General
Ortega,  que  le  dijo  si  podría  ir  a  Mahón  a  embarcar  a  tropas;  a  esto  se  excu
sé  aquél  con el  fletador,  por  lo  que  Ortega  conferenció  con él  y,  después  de  va
rias  incidencias  que  se  presentaron,  se  logró,  al  fin,  que  el  barco  pasara  a  dicho
puerto,  donde ya  estaban  el  City  of  Norwich  y  el  Jaime  1 para  el  transporte  de
las  tropas.  Ya  embarcadas  en  éstos,  y corno quedaron  400 hombres  sin embarcar,
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se  procedió  al  embarque  de  los mismos  en  L’Huveaunc.  Cuando  estaban  a  bordo
P350 soldados,  el  Capitán  de  éste  dijo  no  podían  em.barcarse más,  ya  que  sería
un  peligro  para  la  seguridad  del  buque;  ante  esto  interviene  el  Comandante
del  Tercio  Naval  de  Mahón,  Capitán  de  Fragata  D.  Francisco  Merry  y  Gayté,
que,  tras  largas  discusi.ones con el  Capitán,  hasta  llegar  a  hacer  que  interviniera
el  Gobernador  Militar  de  Menorca,  General  Bassols,  logra  convencerle  y  em
barcar  el  resto  de  los  hombres  que  faltaban.

Ya  a  bordo  las  tropas,  salieron  ios  tres  buques  de  dicho  puerto  rumbo  a
Palma,  donde  se llegó  en  las  primeras  horas  de  la  noche.  Allí  embarcó  el  Gene
jral  Ortega,  que  ordenó  zarparan  rumbo  a  Cataluña,  a  fin  de  desembarcar  en
Ampolla  (golfo  de  San  Jorge,  Tarragonh).  Ante  esto,  el  Conde  de  Montemojín
y  sus  compañeros  hicieron  observar  que  tenían  prisa  en  llegar  a  Orán,  pidien
do  desemba:rcar;  embarcando  después,  parece  ser,  en  el Jaime  1,  donde  también
lo  hizo  Ortega.  Tengamos  en  cuenta  que  Don  arlos  iba  de  incógni’o.  así  como
us  acompañantes,  siendo  Ortega  y  muy  pocos  más  los que  estaban  al  tanto  de
su  presencia  en  esta  empresa.

El  primero  de  abril  saló  la  expedición.  Se  componía, de  L’Huveaune,  el  City
of  Norwich  y  los vapores  correos  españoles  Jaime  1  y  Jaime  II.  Ya  navegtando
e  retrasó,  por  avería,  L’Huveaune,  no  pudiendo  llegar  el  resto  a  su  punto  de
destino,  viéndose  obligados  a  fondear  frente  a  San  Carlos  de  la  Rápita.  Este
contratiempo  no  arredra  a  Ortega  que,  al  desembarcar,  ordenó  a  los  carabine
ros  allí  destacados  cortaran  las  comunicaciones  telegráficas,  no  sin  antes  haber
avisado  a  los  comprometidos  de  Madrid  y  otras  poblaciones  su  desembarco.

No  nos  toca  seguir  aquí  el  resto  de  esta  sublevación  y  su  fracaso.  Unica
mente  nos  hemos  referido  a  la  parte  naval  que  ella  tuvo.

*  *  *

Los  fracasos  n.o desaniman  a  los carlistas.  oue  continúan  en  sus  trabajos  de
conspiración.  Por  el  año  1870 hubo  un  intento,  que  fracasó  en  un  principio,  de
desembarco  de  armas  en  las  costas  vascas;  lo  ocurrido  fué  que  estando  ausente
D.  Tirso  de  Olazábal,  organizador  de  todo  esto,  por  encontrarse  asistiendo  a
la  Junta  de  Vevey  (Suiza),  y  la  mala  interpretación  del  telegrama  destinado  a
un  agente  de  Bilbao,  hizo  que  no se  encontraran  a  su  debido  tiempo  las  lanchas
encargadas  de  hacerse  cargo  del  alijo,  por  lo  que  el viapor continuó  viaje  rum
bo  a  Génova;  sin  embargo,  la  actividad  del  Sr.  Olazábal,  ya  enterado  del  fra
caso,  hizo  que,  burlando  la  vigilancia  de  la policía  italiana,  se  transbordaran  las
armas  a  otro  barco,  que  logró  desem’barcarlas felizmente  en  las  costas  datalanas.
No  tiene  la  misma  suerte  el  siguiente  alijo,  ya  que  habiendo  embarrancado  en
las  costas  del  sur  de  Francia  el  barco  que  lo  conducíh,  la  gendarmería  se  in
cautó  de  600  fusiles,  cuyo  importe  pagó;  prosiguió,  más  tarde,  el  barco’ via)e
a  Orán,  pero.  allí,  creyendo  las  autoridades  francesas  que  dicho  cargamento
era  un  envío  que  Prusia  hacía  a  los  argelinos  pra  que  se  sublevaran,  se  in
cautan  del  armamento;  sin  embargo,  Olazábal  marcha  a  Tours,  donde  confe
rencia  con  León  Gambetta,  logrando  que  aunque  los  franceses  se quedaran  con
él.  lo pagaran.
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Si  grandes  eran  las  dificultades  con  que  tropezaban  los  carlistas  en  la  in
troducción  de  armas  y  material  de  guerra  por  la  frontera  francesa,  mayores
eran  las  que  tenían  por  vía  marítima,  debido  a  la  vigilancia  de  los buques  libe
rales  y  a  lo  inseguro  de  los  lugares  de  desembarco.

Al  igual  que  en  la  primera  guerra,  también  en  ésta  tenían  los  carlistas  sus
agentes  en  el  extranjero.  Entre  ellos descollaban,  además  del  ya  citado  D.  Tirso
oc  Olazábal,  el  Brigadier  de  Artillería  D.  Juan  María  Maestre  y  Lobo;  el  Ca
pitán,  también. de  Artillería,  García  Gutiérrez;  el  Oficial  de  Marina  D.  Bernar
do  G.  Verdugo  y  el  doctor  Vicente.  Estos  y  otros  más  eran  también  los  encar
gados  de  la  organización  de  los  alijos,  algunos  de  los  cuales  hemos  recordado
en  el  anterior  artículo  y  otros,  y  no  son  todos,  que  vamos  a  recordar  ahora.

Uno  de  los  episodios  mis  curiosos,  en  lo  que  a  alijos  de  armas  se  refiere,
es  el  del Malfilatre,  bergantín  francés  adquirido  en  los comienzos  de  1874. Eran
los  propietarios  del  buque:  madame  Courbet,  legitimista  francesa,  y  el  Capitán
del  mismo;  y  los dueños  del  cargamento,  los  señores  Olazábal  y  Verdugo.  Con
‘,isLia  éste  en  varios  cañones,  una  ametralladora  (arma  que  por  entonces  era
una  novedad),  fusiles  Berdan  y  municiones,  y  el  punto  de  su  despacho  Grecia.

Se  hallaba el buque con su cargamento  en Newport  (Inglaterra),  ya  dispuesto
a  partir,  cuando  el  secretario  de  la  Legación  republicana  en  Londres,  enterado
de  que  este  material  iba  destinado  a  los  carlistas,  intervino,  consiguiendo  que
el  consignatario,  Mr.  Dorming,  se  negara  a  recibir  el  barco.  No  son  del  caso
aquí  narrar  las  mil  vicisitudes  ocurridas,  cuyo  resultado  fué,  al  fin,  que,  can
sados  los representantes  del  dicho  Gobierno,  no  sólo del  escándalo  que  alrededor
de  esto  se  había  formado,  sino  también  de  los gastos  que  el  pleito  originado  les
ocasionaba,  ofrecieron  una  indemnización  por  la  adquisición  del  bergantín  y
cargamento,  cosa  que  aceptaron  los  dueños,  adquiriendo  con  ella  el  vapor
Notre  Dame  de  Fourvieres,  al  que  se  le  cambió  el  nombre  por  el  de  London.
Para  el  mando  de  éste  se contraLó a  Mr.  Jefferson,  Capitán  de  la  Marina  Mer
cante  americana,  quien,  mediante  el  pago  de  10.000 dólares,  se  compromete  a
llevar  el  barco  con  su  cargamento,  desde  Boston  a  un  puerto  del  Cantábrico.

Embarcó  Jefferson  en  Brest  rumbo  a  Nueva  York,  aconipañándok  un  agente
carlista  y  cuatro  expertos  pilotos  de  Vizcaya.

En  Nueva  York  se  pusieron  en  relación  con  el  que  había  de  entregarles  el
material,  acordándose  que  éste  sería  trasladado  en  un  remolcador  a  Boston
donde  se  haría  el  transbordo.

La  tripulación  escogida  y  seleccionada;  un  Capitán  era  digno  de  ella. El  des
Tino  del  buque  era  España,  pero  ocurre  en  esto  que  el  Gobierno  de  los  Estados
Unidos  reconoce  al  de  Madrid,  presidido  por  el  General  Serrano;  por  ello  es
dene’gado  el  despacho  del  barco  a  Francia.  Jefferson  no  por  eso  se  preocupa,
obteniendo  sea  despachado  el  London  para  el  Japón,  saliendo  el  24  de  junio
rumbo  a  aquel  país;  al  cerrar  la  noche  retrocede,  fondeando  al  abrigo  del  cabo
Farewell;  allí  acude  el  remolcador,  que  ya  había  sido  advertido  de  lo  que  ocu
rría,  haciéndose  el  transbordo  del  cargamento.

Consistía  éste  en  27  cañones  y  200  cajones  de  material  de  guerra.
El  5  de  julio  llegóel  London  frente  a  la  desembocadura  del  Gironda;  allí

desembarca  a  un  agente  carlista  para  Arcachón,  Bayona,  y  de  allí a  Bermeo,  a
fin  de  notificar  la  llegada  del  barco  y  tener  preparadas  las  embarcaciones  que
llevarían  a  tierra  el  cargamento.
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Y  ahora  viene  la parte  que  no  deja  de  tener  gracia.  El  Gobierno  de  Madi id
recibe  un  telegrama,  procedente  de  Bilbao,  en  el  que  se  le  anunciaba  que  tn
crucero  de  los  Estados  Unidos  se  encontraba  en  las  costas  vizcaínas  para  un -

pedir  que  ningún  barco  americano  hciera  contrabando  de  armas  para  los  car
listas;  comunicaba  la  noticia  al  General  Serrano  Este  inmediatamente  se  diii
gio  al  representante  de  aquel  país  en  Madrid,  Mr.  Caleb  Cushing,  agradecién.
dole  esta  atención  de  su  Gobierno.  Mr.  Cushng,  que  no  tenía  conocimiento  de
esto,  lo comunicó  a  Wáshington,  contestando  de  allí  que  no  había  ningún  bu
que  de  guerra  americano  por  las  costas  españolas.

Lo  ocurrido  fué  que  el  Capitán  del  London  había  colocado  en  batería  los
cañones  del  cargamento,  y  la  tripulación,  que  ya  hemos  dicho  era  de  gente  es
cogida  y  disciplinada,  daba  la  impresión  de  ser  de  un  buque  de  guerra;  de  esta
forma  pudo  pasar  todas  las  vigilancias  de  los  buques  del  Gobierno,  ya  que  el
8  de  julio  desembarcaba  felizmente  todo  el  cargamento,  dándose  otra  vez  a  la
mar  al  día  siguiente.

En  los  últimos  días  de  septiembre  o  primeros  de  octuJre  volvió  a  salir  el
London  de  los  Estados  Unidos  con  otro  cargamento:  16  cañones,  4.400  fusi
les  Berdan,  500.000 cartuchos,  4.000 granadas  y  200 cajas  de  municiones.  Tam
bién  logró  Jefferson  desembarcarlas,  en  Motrico,  no  sin  haber  estado  en  aguas
de  Cuba, expuestos  a  caer  en  manos  de  los  buques  del  Gobierno.

También  el  26  de  octubre,  y  frente  a  cabo  Higuel,  logró  el  vapor  Nieves
alijar  seis  cañones  Krupp,  3.000  fusiles  y  100.000 cartuchos.

Y  vamos  con  otros  aspectos  navales  de  esta  guerra.
Poco  se  ha  hablado  y  conoce  de  una  conspiración  carlista,  fracasada  por

la  traición  de  uno  de  los  jefes  comprometidos.  En  ella  participan  también  ele
mentos  de  la  Marina  le  Guerra  Nacional,  en  parte,  entonces  unida  a  los  revo
lucionarios.  El  proyecto  consistía  en  que,  a la  llegada  a  Cartagena  de  Don  Ama
deo  de  Saboya,  flamante  Rey  de  España  por  obra  y  gracia  del  General  Prim,
se  sublevaría  la  plaza  y  algunos  de  los buques  allí  surtos;  quedando,  por  tanto,
prisionero  Don  Amadeo.  Dirigía  esta  conspiración  el  Contralmirante  Martínez
de  Viñalet,  contándose  tambEén  con  la  asistencia  de  elenantos  republicanos.
Fracasada  ésta,  Viñalet  levantó  una  partida  en  la  provincia  de  Murcia.  Malasuerte  tuvo,  ya  que  alcanzada  ésta  por  fuerzas  gubernamentales  en  el  término

de  Fortuna  (Murcia),  quedó  prisionero,  entre  otros,  él  mimo,  disolviéndose
la  partida.  Conducido  prisionero  al  castillo  de  Gibralfaro  (Málaga)  y  conde
nado  a  muerte,  que  le  es  conmutada  por  la  de  cadena  perpetua,  es  liberado
cuando  la  sublevación  cantonalista,  presentándose  inmediatamente  a  Don  Car
los  VII.

También,  y  en  1872,  se  trabajó  por  agentes  carlistas  para  la  sublevación
del  personal  de  la  Maestranza  del  Arsenal  de  La  Carraca,  pero,  advertidas
las  autoridades,  fracasó  el  intento.

Varias  son  las  partidas  que  comienzan  a  aparecer  por  el  Norte  antes  del
comienzo  del  alzamiento;  una  de  ellas,  la  de  Goiriena,  entró  en  Mundaca  y
Dermeo,  imponiendo  multas  a  los  Ayuntamientos  y,  en  este  úLimo  puerto,
logró  sorprender  al  escampavía  Nervión,  apoderándose  de  sus  armas  y  mu
niciones.

Es  cuando  la  sublevación  de  los  cantonales  én  Cartagena,  finales  de  1873,
en  que  D.  Martín  Llaos  y  Calderón  de  la  Barca,  representante  con  plenps  po
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deres  del  General  Contreras,  jefe  de  los cantonales,  hace  la  propuesta  al .General
Castelis  de  que,  a  cambio  de  la  ayuda  por  parte  carlista  a  los sublevados,  se  les
entregarían  los  buques  de  la  escuadra  surta  en  Cartagena;  bien  es  verdad  que
éstos  no  podían  actuar,  ya  que  habían  sido  declarados  piratas  por  el  Gobierno
de  Madrid.  También  en  estas  negociaciones  se  trataba  de  la  posible  entrega  de
Cartagena  a  los  carlistas,  a  condición  de  que  fueran  reconocidos  los  grados  y
empleos  de  los allí  sublevados.  Todo  esto  fué  elevado,  por  mediación  del  Ob,
po  de  Urgel,  doctor  Caixal,  a  Don  Carlos.  Adelantados  iban  estos  tratos,  cuando
Cartagena  fué  ocupada  por  las  tropas  del  Gobierno,  por  lo  que  todo  fracasó.

Recordemos  que  en  1876  el  Gobierno  de  Don  Alfonso  XII  encausó,  encar
celandolo,  al  General  D.  Martín  Llanos  para  que  respondiera  de  los tratos  antes
dichos.

También,  y  por  lo  que  a  la  Marina  se  refiere,  no  está  de  más  traer  a  cuento
un  incidente  que  con  el Gobierno  alemán  hubo  por  esta  época. Entre  los prisio
neros  que  en  la  batalla  de  Abárzuza  hicieron  los  carlistas,  se  hallaba  un  ale
mán  que,  aunque  sospechoso  de  espía,  era  por  la  de  incendiario  por  la  que  se
le  condenaba.  Este  llegó  a  hacer  al  General  Dorregaray  algunas  amenazas  dc
intervención  de  su  país  en  la  guerra,  a  lo  que  éste  le  contestó:  Eso  me  tiene
sin  cuidado;  si  vienen  sus  compatriotas,  sus  cascos servirán  de  macetas  a  las
españolas.  Por  tanto,  fué  fusilado.  Ante  esto,  el  Gobierno  prusiano,  dirigido
por  Bismarck,  enemigo  acérrimo  de  los  carlistas,  envió  a  las  costas  cantábricas
dos  corbetas,  la Nautilus  y  la  Albatros,  las  cuales  crearon  una  serie  de  inciden
tes  que  más  adelante  veremos.

Sin  embargo,  esta  intervención  alemana  tenía  otro  origen:  ciertas  nego
ciaciones  entre  los  Gobiernos  español  y  alemán,  al  objeto  de  ceder  la  isla  de
Puerto  Rico al  novísimo  imperio  germano.  Esto  motivó  una  carta  de  Martínez
de  Viñalet  al  Contralmirante  D.  José  Polo  de  Bernabé,  que  transcribimos:

Real  de  Estella,  a 8  de septiembre  de 1874.—Excmo.  Sr.  D.  José Polo.—Qui
rido  amigo:  El  Rey,  mi  augusto  amo,  me  encarga  dé  a  usted  las  gracias  por
su  contestación  elevada  y  patriótica  con  motivo  del  conato  del  Gol..ierno  de
Madrid  de  ceder  la isla  de  Puerto  Rico  a Prusia,  y  de  la asistencia  de  esta  po
tencia  con  sus  buques  de  guerra  para  ayudar  a  los  republicanos  en  la  perse
cución  del  contrabando  de  guerra.  S.  M.  ha  sentido  mucho,  como  usted,  la
humillación  que  experimenta  España  al  consignar  en. su  historia  otro  nueza
atentado  cometido  contra  la honra  nacional.

Al  tener  el  honor  de  ser  intérprete  de  Su  Majestad,  me  cabe  la  satisfac
ción  de  hacerlo al  compañero  de  quien  tantas  pruebas  he  recibido  de  deferente
amistad  y  que  esta  vez,  como  otras,  acaba de  demostrar  que  aún  en  España  y
en  nuestra  Marina  hay  hombres  que  conservan  los  sen.tinientos  de  la  antigu4
hidalguía  españala.—Con  el  gusto  de  .siempre, se  repite  suyo  afectísimo  y  se
guro  servidór,  q.  e.  s.  nz. —  Romualdo  M.  Viñalet.

La  animadversión  de  Bsmarck  hacia  los  carlistas  era  patente.  Otra  prueba
dc  ello  es  la  presión  que  hizo  sobre  Mac-Mahón,  presidente  entonces  de  la
República  Francesa,  amigo  de  éstos  y  su  Gobierno  para  entorpecer  las  acciones
de  los  carlistas,  llegando  incluso  a  forzar  al  Gobierno  francés  a  que  internara
a  los  carlistas  que  se  encontraban  en  la  frontera  e  imijedir  los  contrabandos  e
guerra.  Consecuencia  de  ello es  la  entrega  del  vapor  Nieves,  que,  con un  carga-
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mento  para  éstos  se  encontraba  en  Socoa,  a  las  autoridades  liberales.  Estando
incluso  a  punto  de  llegarse  a  provocar  un  conflicto  por  unos  buques  alemanes
lue  aparecieron  por  frente  a  Pasajes  y  otros  puntos  dominados  por  los  volun
tarios’  de Don  Carlos.  Ante  esto,  Don  Carlos  VII  publicó  un  rnaniLesto  en  el  que
hacía  constar  que  no  retrocedería  ante  las  bayonetas  extranjeras  y  sabría  morir
con  Los suyos  en  defensa  del  honor  de  España  contra  cualquier  invasor.

Otro  de  los motivos  de  que  el  Gobierno  alemán  quiso  hacer  bandera,  provo
cando  un  incidente,  fué  el  del  vapor  Gustave.  En  realidad,  lo  que  sucedió  fué
lo  siguiente:  El  10 de  diciembre  de  1874 dicho vapor  alemán,  debido  al  temporal
y  con  averías,  cuando  se  dirigía  a  Guetaria,  sitiada  entonces  por  los  carlistas,
según  los  alemanes,  fué  tiroteado  por  los  sitiadores;  la  fuerza  del  temporal  lo
llevó,  ya  sin  gobierno  y  abandonado  por  su  tripulación,  a  la  playa  de  Zarauz,
a  la  sazón  en  poder  de  aquéllos,  los cuales  acudieron  al  salvamento  de  los  nda
fiagos  y  del  cargamento.

Todo  parecía  ir  normalizándose;  pero  la  información  del  cónsul  alemán  en
Bayona  embroiló  el  asunto,  que  queda  aclarado  con  el  escrito  que  D.  Ceferin
Suarez  Bravo,  por  entonces  corregidor  de  Guipúzcoa,  envió  al  periódico  El
Cuartel  Real,  y  que  también  fué  reproducido  por  los  periódicos  amigos  de  la
causa  carlista,  en  el  que  explica  con  todo  detalle  lo  sucedido.  En  el  mismo,  ¿e
gran  extensión,  después  de  hacer  constar  que  todo  el  revuelo  producido  por
esto  es  debido  a  los  rencores  políticos  y  los  manejos  de  las  Compañías  de  Se
gIros  interesadas  en  hacer creer  que  el bt que  se  ha perdido  por  un  accidente  de
guerra,  procurando  envenenar  y  dar  pro porciones  a  un  asunto  que  no  ha  salica
de  los  trámites  regulares  establecidos  por  la  Ley  y  por  la  costumbre,  conti
nua  recordando  la  intervención,  con  anterioridad,  de  buques  de  guerra  alema
nes  que,  sin  ningún  motivo  justificado,  han  intervenido  en  la  lucha  contra  los
carlistas.  Recuerda  el  caso  del  Nautilus  y  Albatros,  que,  precisamente  en  esas
mismas  costas,  estuvieron  bombardeando  las  posiciones  de  éstos.  Dice  que  al
tener  noticias  el  Gobierno  de  Su  Majestad  que  el  buque,  debido  al  temporal,
había  sido  arrojado  a  la  playa  de  Zarauz,  había  enviado  telegramas  a  las  att
toridades  locales  de  dicho  puerto  para  que  se  tomasen  todas  las  medidas  con
ducentes  a  salvar  el  buque  y  la  carga,  y  que  a  los  tripulantes  se  diese  toda
iJ  protección  a  qie  su  desgracia  los  hacía  acreedores.  A  éstos,  que  se  habían
retugiado  en  Guetaria,  se  les  envió  permiso  el  mismo  día  para  que  fueran  a
Zarauz,  aunque  tardaron  en  hacerlo  veinticuatro  horas;  tan  arraigada  estaba
en  ellos  la idea  de  considerarnos  como  enemigos.  A  los náufragos  se  les atendió
en  todo,  alojándoseles  convenientemente,  entregándoseles  todos  los efectos  salva
dos  de  su  propia  pertenencia,  consultándoseles  sobre  la  mejor  manera  de  efec
tuar  el  salvamento  de  barco  y  carga.  Se, les  dió  toda  clase  de  facilidades,  au
torizándosele  incluso  al  Capitán  para  que  pudiera  vender  en  pública  subasta  los
restos  del buque,  así  como  la  entrega  del  cargamento  a  sus  propietarios,  a  pesar
de  que  éstos  eran  liberales.  También  en  la  exposición  se  ocupa  de  las  declara-
dones  que  los marineros  del  buque  prestaron  ante  el cónsul  alemán  en  Bayona:
éstos  fueron  siete  y  un  contramaestre;  pero,  sin  embargo,  las  únicas  que  los
periódicos  alemanes  publicaron  yque  los  liberales  reprodujeron  fueron  las  da
dos  marineros,  y  que  eran  un  verdadero  tejido  de  malignas  inexactitudes,  va
que  al  marchar  de  Zarauz  lo  hicieron  todos  sinceramente  agradecidos  del  trata
que  se  les había  dado,  así  como  el  de  haber  recuperado  todos  los  efectos  de  su
pertenencia.  De lo  único  que  se  quejó  el  Capitán  fué  de  la  lentitud  que  se  llevó
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en  los  principios  de  la  tramitación  del  expediente,  pero  esto era  consecuencia
forzosa  de  la  situación  a  que  nos  reducía  la  falta  absoluta  de  papeles  en  qu
se  encontraba  el  Jefe  de  la  nave.  Ni  los  libros  de  navegación  ni  libros  de
cargo,  ni  conocimientos,  ni  nada.  El  Capitán  aseguraba  que  todos  los  había
perdido.  Y,  para  nurvor  oscuridad,  no  podía  ni  aun  dar  una  sola  explicación
verbal  del  nombre  de  los  cargadores,  de  los  consignatarios,  de  las  Compañías
aseguradoras,  etc.,  etc.  Conviene  decir  a  este  propósito  que  entre  los  objetos
que  se  le  entregaron en  cuanto  llegó a Zarauz  se  hallaban una  porción de  papeles
recogidos  en  las  cámaras  y  sobre  cubierta;  pero  estos  papeles fueron  quemados
por  él  inmediatamente  delante  de  una  porción  de  personas;  al  pedirle  expli
caciones  sobre  este acto  singular,  contestó  que  eran  papeles sin  interés.  Este  es
crito,  publicado  por  los  periódcos  extranjeros  afectos  a  los  carlistas,  aclaró
todo  y  acabó  con  las  pretensiones  alemanas  de  intervenir  contra  éstos.  En
este  incidente  intervino  también  el  Brigadier  Anrich.

Otro  incidente  fué  el  del Bayonais.  Era  éste  un  barco  que  habiendo  naufra
gado,  julio  de  1875,  en  el  cabo  Machichaco,  su  dotación  y  pasajeros  fueron
recogidos  por  los  carlistas.  Al  comunicar  el  Brigadier  Anrich  esta  noticia  al
Cuartel  Real,  a  la  sazón  en  Tolosa,  se  le  contestó  con  el  siguiente  telegrama:
Dispense  V. a  los  náufragos  del  vayor  Bayonne  toda  clase de  protección  de  que
ron  dignos  por  su  desgracia.  Como  vemos,  el  telegrama  eq&voca  el  nombre
del  barco.  Estos  náufragos  eran  dos  señoras,  un  niño,  un  comerciante  de  Bilbao,
cuatro  oficiales,  quince  soldados  y  diez  tripulantes;  todos  ellos  fueron  puestos
en  libertad,  excepto  los  oficiales,  que  fueron  conducidos  a  Oñate,  donde,  des
pués  de  ser  recibidos  por  Don  Carlos,  se  les  expidieron  salvoconductos  para
que  pasasen  a  la  zona  liberal.

La  actividad  de  la  escuadra  liberal  era  grande,  haciendo,  y  ya  lo  conoce
mos,  dificilísin-io el  contrabando  de  armas  y  material  de  guerra,  persiguiendo
y  apresando  a  las  embarcaciones  de  pesca,  con  lo  que  sumían  en  la  miseria  a
los  pueblos  costeros  carlistas,  cuyo  medio  de  vida  consistía  en  la  pesca;  bom
bardeando,  también,  todas  estas  costas  y  cooperando  a  las  operaciones  que  se
hacían  por  tierra.  La  situación  de  los pescadores  vascos  era  angustiosa,  ya  que,
como  decimos,  los  buques  liberales  les  impedían  salir  a  la  mar;  para  solventar,
en  lo  posible,  este  estado  de  hechos,  el  1  de  septiembre  de  1873,  el  Coman
dante  General  de  Vizcaya,  General  Martínez  de  Velasco,  ordenó  que  el  Co
mandante  militar  de  Ondárroa  les  facilitara  un  jornal,  que  se  sacaría  del  pro
ducto  que  se  obtuviera  de  la  tala  de  montes  de  los  que  fueran  propiedad  y
que,  por  sus  ideas liberales  se  hubieran  ausentado  del  pueblo,  haciéndose  carbón.

También  el  Ayuntamiento,  haría  un  empréstito,  en  metálico  o  en  especii.s,
para  ayudar  a  estas  familias.

Ya  desde  un  principio  se  preocuparon  los  carlistas  de  tener  un  Estado
organizado  en  todos  los  aspectos.  No  es  aquí  del  caso  tratar  de  lo  que  en  los
distintos  ramos  de  la  Administración  civil  y  militar  hicieron,  y  sí  sólo  lo  que
a  la  Marina  se  refiere.

En  primer  lugar,  y  para  la  enseñanza  de  la  Náutica,  crean  una  Escuela
Oficial  de  Náutica  en  Lequeitio.

Es  curiosa  una  Real  Orden  de  12  de  marzo  de  1874  en  que  se  fijaban  los
sueldos  mensuales  correspondientes  a  Generales,  Jefes  y  Oficiales;  en  esta
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misma  se  fijan  las  gratificaciones  de  las  distintas  Dependencias;  la  de  la  Co
mandancia  General  de  la  Armada  era  de  cien  reales.

Por  un  Real  Decreto  de  22  de  agosto  de  1875  se  creó  una  medalla  con
memorativa  de  los  servicios  prestados  en  los  bombardeos  sufridos  en  las  costas
‘de  Vizcaya  y  Guipúzcoa,  para  el  personal  de  Jefes,  Oficiales  y  voluntarios.
Era  de  cobre,  sin  reverso,  y  representaba  un  anda  con  dos  cañones  cruzados,
sin  indicar  el  color  de  la  cinta.

Ya  caso  al  final  de  la  guerra  llegó  al  Cuartel  Real  Don  Juan,  padre  de
Don  Carlos  VII,  en  quien  se  había  visto  obligado  a  abdicar  por  razones  que
aquí  no  son  del  caso.  Este,  hombre  original  y  listo,  llevaba  a  su  hijo  un  in
yento;  se  trataba  de  unas  barcas  de  goma  tan  manejables  que,  decía,  las
había  traído  debajo  del  asiento  del  departamento  del  vagón  del  ferrocarril,  y
que  servian,  no  sólo  para  sostenerse  algún  tiempo  en  la  mar,  sino  también,
unidas  unas  a  otras,  armaban  y  desarmaban  rápidamente  puentes’ para  que  las
tropas  atravesasen  los  ríos.  Las  pruebas  se  hicieron  en  Zumaya  y  n  el  río
Arga,  aun  cuando  ignoramos  ios  resultados.  Con  este  motivo,  Don  Juan  fué
nombrado  Ingeniero  honorario  del  Ejército.

La  terminación  de  la  última  guerra,  28  de  febrero  de  1876,  con  la  entrada
en  Francia,  por  Valcarlos,  de  Don  Carlos  VII  y  gran  parte  de  su  ejército,
no  quiere  decir  que  los  carlistas  se  desanimen  y  renuncien  a  todo.  Los  tra:
bajos  de  conspiración  son  continuos.  Sabemos  de  una,  por  ios  años  de  1898
y  1899, aunque  los  trabajos  preliminares  son  del  año  anterior,  en  que  la  si
tuación  de  España  ante  los  sucesos  de  Cuba  y  Filipinas  y  la  actitud  del  Go
bierno  de  los  Estados  Unidos  hacen  prever  la  catástrofe  que  se  nos  avecinaba
y  la  pérdida,  por  fin,  de  lós  restos  de  nuestro  imperio  colonial,  que  en  los
carlistas,  contando  con  algunos  apoyos  valiosos’ entre  el  elemento  militar,  ntre
ellos  el  del  General  Weyler,  que  más  tarde  falló,  se  preparan  para  nueva
guerra;  todo  esto  fracasó;  pero,  es  de  decir  que  en  Arcachón  (Francia)  fué
detenido  un  barco  que  con  armas  iba,  al  parecer,  dirigido  a  los  carlistas..
Asimismo  se  habló  también  de  un  supuesto  desembarco  de  armas  por  las  costas
de  Almuñécar  (Granada),  cosa  que  no  tuvo  confirmación.

La  carencia• de  una  marina  fué  una  de  las  principales  causas  - de  la  pdr
dida  de  las  guerras  carlistas.  La  Marina  fué  liberal  en  su  mayor  parte;,  sin
embargo,  los  monarcas  carlistas  . también  tuvieron  sus  leales  entre  el  prsonal
de  la  Armada.  Con  Don  Carlos  VII  pasaron  la  frontera  algunos.  Recordemos
a  Carnevali,  Anrich,  Viñalet  y  otros  más  que,  fieles.  a  su  ideal,  prefirieron
el  destierro,  con  todas  sus  consecuencias,  a  una  amnistía,  con  la  que  tran
quilamente  podían  haber  seguido  viviendo  en  España  e  incluso  reingresando
en  la  Armada,  como  se  les  propuso.  .  ‘  ,

*  *  *

A  más  de  los  marinos  que  ya  en  el  anterior  artículo  habíamos  dicho
figuraron  en  las  filas  de  la  legitimidad,  también  se  distinguieron  en  el  mismo
campo,  entre  otros,  los  siguientes:

Don  Juan  Bautista  Arriaza  y  Superviela,  nacido  en  Madrid,  Teniente  de
Fragata’en  la  época  de  la  guerra  contra  la  revolución  francesa  (1793-1795);
pasa  más  tarde  a  destinos  civiles.  Notable  poeta,  son  muy  conocidas  sus  poe
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sías  referentes  a  la  guerra  de  la  Independencia,  cultivó  casi  todos  los  géneros
poéticos.  Fué,  hasta  su  muerte,  fiel  a  sus  convicciones  carlistas.  -

Don  José  Alvarez  de  Toledo  y  Dubois,  nacido  en  La  Habana  el  año  1779,
ingresó  en  la  Armada,  alcanzando  el  grado  de  Teniente  de  Fragata.  En  las
Cortes  de  Cádiz  representó  com.o diputado  a  la  isla  de  Santo  Domingo,  que
dando  agregado  a  la  Secretaría  de  Estado  durante  el  período  absolutista  de
Fernando  VII,  hasta  que,  en  el  período  constitucional,  pasó  al  extranjero  en
misiones  reservadas  del  Rey.  Con  la  reacción  realista  de  1822  fué  ayudante
del  General  Quesada,  ascendiendo  a  Brigadier  al  triunfo  de  éstos,  siendo  nom
brado  Ministro  plen.potenciario  en  Luca  y  Toscana  y,  posteiormente,  en
Suiza.  La  muerte  de  Fernando  VII  le  encontró  ejerciendo  este  cargo  en  la
Corte  de  Nápoles.  A  la  ‘muerte  del  Deseado  continuó  en  estas  mismas  fun
ciones,  representando  a  Don  Carlos  V.  Falleció  en  Parma  en  .1869.

Don  Manuel  Maestre,  de  Sevilla,  Jefe  de  Escuadra  el  año  1820,  fué  sepa
rado  del  servicio  por  sus  ideas  realistas.  El  año  1824  fué  Jefe  del  .Cuerpo  de
Pilotos  de  la  Armada  Falleció  en  Cádiz  el  año  1834.

Don  José  Manuel  de  ‘Sechi, Conde  de  Sechi,  aunque  extranjero,  pue  había
nacido  en  Roma,  antiguo  Capitán  de  las  galeras  del  Papa;  sin  embargo,,  en
tiempos  ‘de  Carlos  IV  había  servido  en  los’ Guardias  de  Corps  y,  más, tarde,
en  la  guerra  de  la  Independencia.  Durante  la  primera  guerra  carlista  fué
Vicepresidente  de  la  Junta  Gubernativa  de  Aragón,  Valencia  y  Murcia.

Don  Jo.té  Ramos  y  González  era,  en  la  organización  política  de  1869,
Comisario  Regio  en  Puerto  Rico.  Nacido  en  1819,  doctor  ‘en ‘Derecho  y  en
Filosofía  y  Letras;  perteneció  al  Cuerpo  Jurídico  de  la  Armada,  llegando  a
Auditor  de  Marina.  Durante  la  última  guerra  civil  prestó  importantes,  servi
cios  a  los  carlistas,  siendo  Auditor  de  la  División  de  Vizcaya,  pasando,  pos
teriormente,  a  desempeñar  misiones  en  el  extranjero.  Fué  también  excelentç
periodista,  colaborador  en  El  Cuartel  Real.  Emigrado  al  terminar  la  guerra.
á  su  regreso  a  ,Espa’ña fúé  redactor  de  El  Siglo  Futuro,  falleciendo  en  1887k

Don  José  Moore  y  Arenas,  natural  de  Barcelona,  donde  había  nacido  el
ao  1842.  Había  servido  en  la  Marina  inglesa,  aunque  los  dargos  que  en  el
campo  carlista  tuvo  fueron  de  carácter  político  y  militar,  sieiido  Maii’scal  de
Campo  al  terminar  la  última  guerra  civil.  En  el  año  1899, y  para  el  alzamiento
que  se  preparaba.  Don  Carlos  le  nombró ‘  Capitán  General’ de  cataluña.  ‘Taní..
bién  fué  periodista.  .

Don  Romualdo  Martínez  de  Viíialet,’ uno  de  los  marinos  que  más  se  dis
tunguicron  en  el  campo  de  la  legitimidad.  Nació  en  Cádiz  en  1814.  Ingresó  en
la  Armada  el  año  1830; Alférez  de  Navío  en  1836;  Capitán  de  Fragata.  en  1851
y  de  Navío  en  1856.  Capitán  de  Navío  de  primera  clase  en  1866  y  Contral
mirante  en  1869.  De  Capitán  de  Fragata  mandó  los  vapores  Lepanto  y  León,
la  corbeta  Ferrolana  y  las  fragatas  Isabel  II,  Perla  y  Esperanza,  siendo  tam
bién  Capitán  del  puerto  de  Trinidad  (Cuba).  De  Capitán  de  Navío  mandó  la
fragata  Petronila.  Por  cierto  que  durante  su  mando  ocurrió  el  naufragio  de  la
misma,  que  ocasionó  su  pérdida.  El  3  de  agosto  de  1864  salió  la  fragata  d
La  Habana,  relevando  a  la Lealtad,  que regresó  a  dicho apostadero  en  el crucero
comprendido  entre  los  meridianos  de  cabo  San  Antonio  y  Matanzas,  varando
el  día  8  de  este  mismo  mes  a  la  éntrada  del  puerto  de  Mariel,  siendo  inútiles
los  esfuerzos  que  se  hicieron  para  salvarla;  pudiéndose,  sn  embargo,  recoger
todos  los  efectos  y  pertrechos,  incluso  la  artillería  y,  como  dice  D.  Cesáreo
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Fernández  Duro  en  su  Naufragios  de  la Armada  Española:  No  sólo  los  car
gos  y  armamento  ya  niencionado  se  salvaron:  la  curverki,  herraJes  y  aun  el
Jorro  de  cobre fueron  extraídos,  quedando  sóio  en  la  costa  los  fragmentos  del
vaso,  desmenuzados  por  los  temporales  del  Norte.  La  causa  del  accidente  fué
un  error  en  el  plano  del  puerto  de  Mariel,  comprobado  por  los  Oficiales  de
la  Petronila  y  una  comisión  que,  posteriormente,  y  enviada  por  el  Comandnte
General  del  apostadero,  a  petción  del  Fiscal  de  la  causa  que  se  le  instruyó  a
su  Comandante,  y  de  la  que  éste  resultó  absuelto.  Posteriormente  fué  Segundo
Comandante  del  Arsenal  de  La  Carraca  y,  más  tarde,  Comandante  de  la  fra
gata  Are  piles.  Al  ascender,  1866,  a  Capitán  de  Navío  de  primera  clase  pasó  de
Jefe  de  la  Comisión  de  Marina  en  Inglaterra,  desempeñando  después  la  Co
mandancia  principal  de  Marina  de  Puerto  Rico.

Por  el  año  1869,  y  en  la  organización  militar  carlista  de  las  distintas
regiones,  es  nombrado  Viñalet  Jefe  de  la  Comandancia  General  de  Murcia  y
Alicante,  en  sustitución  del  Brigadier  D.  Manuel  Marconeil.  En  1870  for
ma ba  parte  del  Centro  Militar  Carlista  de  Madrid,  y  de  este  mismo  año  es
el  episodio  que  ya  conocemos,  en  el  que,  con  la  partida  que  levantó,  fué  batido
y  cogido  prisionero.  En  el  año  1873,  ya  en  plena  guerra,  era  nombrado  Co
mandante  General  de  la  frontera,  y,  al  año  siguiente,  Don  Carlos  le  nombra
Primer  Secretario  de  Estado  hasta  la  supresión  de  dicha  Secretaría,  siendo
nombrado  entonces  Presidente  del  Consejo  Supremo  de  la  Guerra.  Terminada
la  guerra  emigró,  volviendo  más  tarde  a  España  y  falleciendo  en  Málaga  el
ano  1882.

Don  Marcos  Feinández  de  Córdoba  y  Castrillo,  Marqués  de  Grañina,  na
tural  de  Ecija  (Sevilla),  donde  nació  el  año  1840,  falleciendo  en  Sevilla
en  1899. Ingresó  en  la  Armada,  navegando  por  los  mares  de  Cuba y  Filipinas,
donde  hizo  estas  campañas.  Siendo  Teniente  de  Navío  de  primera  clase  soli
citó  la  licencia  absoluta,  pasando  al  campo  carlista,  donde  llegó  a  Coronel  de
Artillería.
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PENSAMIENTOS SOBRE LA DERROTA
NAVAL DEL JAPON’

Contralmirante  TOSHIYURI  YOKOY

E  NTRE  los  escritores  occidentales  y  los  estudiantes  de  política  nacional
_____  y  militar  ha  habido  cierta  tendencia  a  dar  al  japón  más  crédito  del

debido  por  el  desarrollo  de  sus  planes  estratégicos  con  anterioridad
a  la  Segunda  Guerra  Mundial  y  durante  ésta.  Su  desconocimiento  del  idioma,
la  escasez  de  libros  o  artículos  sobre,  la  materia  y  la  oficial  repugnancia  a
permitir  la  investigación  en  los  archivos  japoneses  durante  los  últimos  años,
ha  impedido  a  las  comisiones  interesadas  analizar  correctamente  el  estado  del
pensamiento  japonés  respecto  a  la  estrategia  naval.  Por  ello,  algunos  escri
tores  han  estimado  que  el  planteamiento  japonés  de  la  guerra  naval  fué  con
creto  y  dirigido  contra  deterrnin,ados eneniigos  y  territorios  desde  la  guerra

(1)El  autor,  Contralmirante  Yokoy,  aviador  naval  desde  1920,  Comandante  del  porta
aviones  Hivo  durante  la  batafla’  del  Mar  de  Filipinas  y,  posteriormente,  Jefe  de  una
Unidad  de  Kamikazes,  acertadamente  sefiala  los  errores  de  la  Estrategia  Naval  japonesa
por  lo  que  respecta  a  la  obcecación  de  sus  Almirantes  con  la  batalla naval  decisiva  que
habían  de  ser  el  nuevo  Tsusliima  de  la  guerra  del  Pacífico  y  la  poca  atención  prestada
a  la  protección  del  tráfico  propio  y  al  ataque  de  las  comunicaciones  del  enemigo  por
medio  de  submarinos.  Sin  embargo,  rio  estamos  enteramente  conformes  con  sus  subjetivos
comentarios  respecto  a  la  falta  de  visión  de  los  Almirantes  nipones  sobre  las  posibilida
des  de  la  Aviación  Naval.  Aparte  de  que  es  más  fácil  juzgar  con  mentalidad  de  post
guerra,  una  vez  plenamente  demostrada  la  supremacía  del  portaaviones,  la  equilibrada
composición  de  la  Flota  japonesa  al  iniciarse  las  hostilidades  (11  acorazados y  11 porta
aviones)  indica  que  sus  ideas  eran  mucho  más  sanas  que  las  que  prevalecían  en  1940  en
otras  Marinas.  En  general,  estimamos  sus  consideraciones  acertadas  y  dignas  de  divul
garse,  aunque  sólo  sea  por  el  hecho  de  conocer  la  versión  japonesa  sobre  las  causas  de  la
derrota.—N.  del  T.
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chino-japonesa  de  1894-95.  Tales  conclusiones  se  derivan  de  la  hipótesis  de
que  hubo  unidad  de  pensamiento  y  de  planes  en  las  altas  esferas  del  Gobierno
japonés.  Por  desgracia  para  el  Japón,  no  fué  así.

En  abril  de  1907 el  Mariscal  Yaniagata  rindió  una  memoria  al  Emperador,
cuyo  títuló  era  Pro grama  de  Defensa  del  Japón,  relativa  al  armamento  del  Ejér
cito  y  de  la  Armada,  y  un  plan  de  operaciones  en  que  se  consideraba  a  Rusia
como  el  enemigo  hipotético.  Más  tarde  la  Revolución  soviética  y  los  suçesivos
períodos  de  tensión  internacional,  particularmente  entre  los  Estados  Unidos
y  el  Japón,  hizo  necesario  que  éste  introdujera  modificaciones  y  anipliara  la
lista  de  sus  enemigos,  incluyendo  en  ella  a  los  Estados  Unidos,  la  Rusia  sovié
tca  y  China,  por  el  orden  que  se  indica.  Conforme  la  Rusia  soviética  fué  in
crementando  su  potencia  se  fueron  haciençlo  cada  vez  más  frecuentes  los  inci
dentes  niso-Japoneses,  lo que  obligó al  Ejército  japonés  a  aumentar  sus efectivos
y  a  considerar  a  Rusia  como  su  principal  enemigo  futuro.  Como  consecuencia
hubo  que  relegar  a  los  archivos  el  Programa  de  Defensa  dé  Yamagata.

Se  puede  decir  que  el  armamento  del  Ejército  y  de  la  Marina  en  el  Japón
hasta  la  guerra  ruso-japonesa  estuvo  en  concordancia  con  los  objetivos  de  la
política  nacional.  Después  de  esta  guerra  dejó  de  ser  así,  ya  que  el  Ejército
y  la  Marina  empezaron  a  hacer  frenéticos  esfuerzos  para  incrementar  su  ar
mamento  respectivo  seleccionando  enemigos  disparés  en  sus  planes  de  ope
raciones.

Entre  tanto  los  gobiernos• que  se  sucedieron  en  el  poder  estuvieron  dema
siado  ocupados  con las  luchas  de  partido  para  dedicarse  a  consderar  su  respon
sabilidad  en  la  definición  de  un  programa  político  general  de  la  nación.  Las
Fuerzas  Arniadas  japonesas  aprovecharon  to4as  las  oportunidades  que  sé. pre
scintárdn  para  sacar  él  mayor  provecho  de  la  llamada, independencia  del  Manda
Supremo,  sistema  único  en  la  nación,  originalmente  establecido  para  evitar
el  influjo  de  la  política  de  partidos  y  los  males  de  ella  derivados.  Bajo  tal  sis
temá  los  políticos  conocían  muy  poco  de  cuestiones  militares  y,  cuando  niostra
ban  interés  por’ ellas,  tácitamente  se  les mantenía  apartados.  Como  los militares
profesionales  carecían  de  conocimientos  políticos  y  económicos,  en  realidad,  en
el  japón  n.ó había  nadie  calificado para  establecer  una  política  definida  general
del  Estado.  ‘  ‘

Desde  los tiempos  de  la  guerra  ruso-jáponesa  hasta  finales  de  1941,  los  mi
litares  japoneses  señalaron  la  imperiosa  necesidad  de  una  expansión  en  el  con
tinente  o  de  un  avance  hacia  el  Sur.  Náturalmente,  lo  primero  era  patrocinado
principalmente  por  los  círculos  del  Ejército  y  lo  segundo  por  los  navales.  La
razón  de  esta  disparidad  de  objetivos  no  podía  buscarse  exclusivanieñte  en  mo
tivos  patrióticos.  Considerándolo  desde un  punto  de vista  cínico, el  Ejército  tra
taba  de  imponer  su  predominio  sobre  la  Marina,  y  viceversa.  La  discrepancia
entre  uno  y  otra  dió  lugar  a  situaciones  muy  difíciles.  Ninguno  de  ellos  quería
estar  subordinado  al  otro  y  semej ante  actitud  impedía  una  coordinación  de  ob
jetivos.

La  Estrategia  tiéne  dos  significados:  uno  amplio  y  otro  más  limitado.  En
el  amplio  implica  el  mejor  sistema  para  alcanzar  ios  objetivos  nacionales  em
pleando  todos  los recursos  de  una  nación  y  debe  ser  consecuente  con tal  política.
Así  en  la  Gran  Estrategia  hay  que  incluir,  aparte  de  los factores  exclusivamente
mÍlitares,  los políticos,  los  diplomáticos  y  los  económicos.  Enjos  .días_que  pre
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cedieron  a  la  guerra,  en  el  japón  existía  el  Kikuku  In o  junta  de  Planes,  bajo
el  control  directo  del  Consejo  de  Ministros.  Esta  junta  era  responsable  de  su
redacción,  pero  los males  derivados  de  la  política  de  partidos  y  las  disputas  en
tre  el  Ejército  y  la  Marina  paralizaron  sus  esperadas  funciones.

 Estrategia,  en  el  sentido  más  limitado,  es  decir,  en  el  estrictamente  mi
litar,  trata  únicamente  de  este  tipo  de  asunto.  Sin  embargo,  hoy  día  la  Estr
tegia,  en  el  sentido  militar,  no  puede  ser  independiente  de  la  política,  la  eco
nomía.o  la  diplomacia.  ¿Qué  fuerzas  se  necesitan?,  ¿cómo hay  que  emplearlas?,
¿cómo  hay  que  prepararlas  en  tiempo  de  paz?  Tales  problemas  hay  que  con
siderarlos  en  el  terreno  de  la  Grnn  Estrategia  para  que  concuerden  con  los  ob
jetivos  nacionales  fijados.  Por  tanto,  la  Estrategia  Naval  debe,  naturalmente,
seguir  la  línea  recta  unificadora  de  la  Gran  Estrategia  y  de  la  exclusivamente
militar  y  no  puede  de  ninguna  manera  ser  independiente.

Sin  embargo,  en  el Japón,  hasta  muy poco antes  de  su entrada  en  la  Segunda
Guerra  Mundial,  no  existía  nada  que  pudiera  llamarse  ni  Gran  Estrategia  ni
Etraegia  militar.  Había  una  correspondencia  muy  escasa  entre  su  teoría  de
fensia  nacional  y  los planes  estratéico5  del  Ejército  y  de  la  Marina.  El  autor
es  de  la opinión  de  que  la  causa  principal  de  la  situación  que  condujo  a  la  des
graciada  entrada  del  Japón  en  una  guerra  desastrosa  hay  que  buscarla  en  un
defecto  institucional.

El  llamado  Dai-Hoflei  o  Cuartel  General  Imperial,  que  estaba  formado  por
los  Ministros  del  Ejército  y  de  Marina,  los  jefes  de  los  Estados  Mayores  del
Ejército  .y  de  la  Armada  y  sus  respectivos  Estados  Mayores,  era  el  Organismo
japonés  similar  a  la Junta  de  Jefes  de Estado  Mayor  Americana  (Joint  Chiefsof
.Staff).  El  DaiHonei  gozaba  del  privilegio  de  poder  resolver  todas  las  cuestio
nes  militares  sin injerencias  por  parte  del Gobierno.  Este,  sin embargo,  consideró
de  imperiosa  necesidad  la  creación  del  Dai_Hüflei  Seiji  Renrafu  Kagi  o  Con
sejo  Coordinador  entre  el  Cuartel  General  Imperial  y  el  Gobierno. -Este  Or
ganismo  dirigió  la  guerra  de  forma  considerada  satisfactoria  y  apropiada,  tanto
para  los  asuntos  de  Estado  como  para  los  del  Mando  Supremo.  El  Consejo  lo
componían’  el  Primen  Ministro,  el  MinWr.o  de  Asuntos  Exteriores,  los  Jefes
de  Estado  Mayor  del  Ejército  y  de  la  Armada,  los  Segundos  jefes  de  ambos
Estados  Mayores  y,  en  caso  de  necesidad,  eran  convocados  los Ministros  direc
tamente  interesados  en  un  asunto  determinado.

El  Cuartel  General  Imperial  no  existía  en  tiempds  de  paz  sino  únicamente
durante  las hostilidades.  Esta  era  la  diferencia  esencial  entre  él y  el Joint  Chiefs
of  Staff  Americano  de  después  de  la  Segunda  Guerra  Mundial.  Por  ello  el
Japón  carecía  de  la institución  que hubiera  podido  dedicarse  a  la preparación’ y  al
estudio  de  su  Gran  Estrategia  o  de  su  Estrategia  Militar.  Los  Estados  Mayores
dci  Ejército  y  de  la  Armada  eran  responsables  del  desarrollo  de  los  planés
estratégicos  respectivos  del  Ejército  y  de  la  Marina,  pero  no  existía  en  el  es
çalón  nacional  quien  definiera  una  estrategia  global  unificada.  En  realidad  los
dos  Estados  Mayores  Generales  no  eran  lo  suficientemente  fuertes  para  ‘con
fiarles.  el  destino  de  la  nación.-

El  28  de  junio  de  1941 el  Consejo  de  Coordinación  entre  el  Cuartel  General
Imperial  y  el  Gobierno  dedujo  de  la  situación  presente  que  los  puntos  funda
men’fale  de. la. ‘política  nacional  eran:  .‘  «  ‘
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a)   Establecimiento  de  una  esfera  de  prosperidad  colectiva  en  el  Extremo
Oriente.

b)   Liquidación  del  incidente  chino-japonés  para  facilitar  los  preparativos
de  un  avance  hacia  el  Sur.

El  7  de  septiembre  el  Consejo  en  presencia  del  Ernperador  ratificó  los
puntos  indicados.  Para  alcanzar  tales  objetivos  el  Consejo  tomó  la  decisión
de  que,  siempre  y  cuando  fuera  necesario,  el  Japón  no  haría  nada  por  evitar
la  ruptura  de  hostilidadés  con  Norteamérica,  Inglaterra  y  Holanda  y,  a  fi
nales  de  octubre,  decidió  continuar  sus  preparativos  para  la  guerra.  El  Con..
sejo  también  acordó  que  la  aprobación  del  Estado  de  Guerra  sería  automáti
ca  en  cuanto  fracasaran  las  negociacione5 diplomáticas

A  mediados  de  octubre  Tojo  formó  nuevo  Gobierno.  El  Emperador  encargó
al  nuevo  Presidente  del  Consejo  de  Ministros  considerar  de  nuevo  detenida
mente  la  decisión  adoptada  el  7  de  septiembre,  partiendo  de  la  situación  mun
dial  existente  En  la  reunón  que  el  Consejo  celebró  el  13  de  noviembre,  Tojo
obtuvo  por  escrito  la  decisión  titulada  Idea  sobre  la  Acckración  del  Estabie
cimiento  de  la  Guerra  contra  Nortaanj&jca  Inglaterra  Holanda  r  CJjian
Kai-shek  Título  tan  singular  produjo  una  extraja  inll*esión  por  su  alusión
al  Establecjnjento  de  la  Guerra,  particularmente  si  se  considera  que  cha  po
lítica  fué decidida  antes  de  la  ruptura  de  las  hostilidades  Esta  fué  la  única  vez
que  se  hizo gran  estrategla  antes  de  que  la  guerra  empezara.

El  resumen  de  ella  era:

PLAN:  Debemos  ocupar  rápidamente  todas  las  bases  norteamericanas,  in
glesas  y  holandesas  en  el  Extremo  Oriente,  provocar  la  rendición  de  Chang
Kai-shek  y  cooperar  con  Alemania  e  Italia  para  derrotar  primero  a  Inglaterra
y  después  quebrantar  la  voluntad  de  resistencia  de  Norteamérica

EXPOSICION.

a)   Tenemos  que  ocupar  todas  las  bases  aliadas  para  procurarnos  los  re
cursos  que  requerirnos  y  asegurar  las  principales  líneas  de  comunjeación  para
prepararnos  para  una  guerra  prolongada  Por  todos  los  medios  debemos  tam
bién  procurar  atraer  al  grueso  de  la  Flota  americana  para  destruirla  com

pletamente
b)   En ccioperacjn  íntima  con  Alemania  e  Italia  debemos  provocar  el  co

lapso  de  Inglaterra  cortando  las  líneas  de  comunicaciones  entre  Australia  y  la
India  y  el  Reino  Unido,  fomentando  rebeliones  en  las  colonias  británicas  y

activando  la  independencia  de  Birmania
c)   Para  quebrantar  la  voluntad  de  lucha  de  Nortearnéri  debemos  coor

dinar  nuestras  actividades  con  Alemania  e  Italia:

1)   Manteniendo  el  presente  régimen  en  Filipinas.
2)   Empleándonos  a  fondo  para  interrumpir  las  líneas  comerciales  marí

timas  americanas
3)   Fomentando  la  propagación  y  subversiones  contra  Norteamériea
4)   Rompiendo  los  lazos  de  Norteamérica  con  Australia.

d)   Debemos evitar  por  todos  los  medios  las  hostilidades  contra  Rusia.
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Estos  planes  fueron  apresuradamente  trazados  en  solo  un  mes.  Por  con
siguiente,  su  contenido,  improvisado,  fué  demasiado  general.  Se  alegó  que  el
General  Suzuki,  entonces  Presidente  de  la  Junta  de  Planes,  tuvo  que  cambiar
varias  veces,  antes  de  que  la  guerra  estallase,  la  estimación  que  hizo  sobre  los
recursos  bélicos  del  Japón.  Ello  podría  claramente  indicar  la  poca  solidez  de
los  planes  de  guerra  japoneses,  que  no  habían  tenido  la  preparación  debida  en
tiempos  de  paz.  Incluso  admitiendo  que  tales  planes  fueran  los  mejores  que
entonces  podían  hacerse,  cabe  preguntarse  qué  podía  el  Japón  preparar,  antes
del  estallido  de  la  guerra,  en  menos  de  un  mes.

Fué  relativamente  tarde  cuando  la  Marina  japonesa  figuró  entre  las  demás
marinas  modernas.  En  el  japón,  la  Armada  no  había  sido  una  institución  tra
dicional.  Es  créencia  general  que  el fundador  de  la  Marina  japonesa  fué  Kaishu
Katsu.  Cuando  la  restauración,  Meiji,  en  1868, siguió  siendo  leal al  sentenciado
Tok-ugawa  Shogunate  y  empleó  toda  su  energía  en  mantener  la  Casa  de  To
kugawa,  pero  sus  hazañas  sólo  figuran  en  los  documentos  archivad.os  en  la
biblioteca  del  antiguo  Ministerio  de  Marina,  sin  que  su  influencia  se  haya  de
jado  sentir  en  la  Marina  moderna.  Más  adelante,  la  Marina  dedicó  su  aten
ción  a  la  vida  y  a  las  hazañas  de  Nelson  y  a  las  teorías  expuestas  en  el  libro

Influencia  en  la Historia  del  Ppder  Naval,  de Mahan,  siendo  también  admitidos
en  el  Japón  los  conceptos  considerados  ortodoxos  por  las  Marinas  inglesa  y
americana.

En  la Marina  japonesa  siempre hubo  un  complejo  de pobreza.  Cuando  la  gue
rra  chino-japonesa  de  1894-95, Japón  no  poseía  buques  de  guerra  comparables
a  los  tipos  Tejen  y  Chinen  de  la  Flota  china.  Fué  necesario  construir  apresu..
radamente  los tres  buques  de  guerra  Matsushinia,  Itukushiina  y  Hashidate,  de
4.278  toneladas  y  armados  de  un  cañón  de  12  pulgadas.

La  victoria  del  Mar  Amarillo  se  atribuye  a  la  potencia  y  características
de  estas  nuevas  unidades  y  a  la  habilidad  táctica  del  Almirante  Ito,  qte  supo
sacar  todo  el  partido  posible  de  su  superior  velocidad  y  ritmo  de  tiro.

Después  de  esta  batalla,  el  perspicaz  Emperador  Meij i  decidió  inaugurar
una  nueva  era  de  expansión  naval.  Su  fruto  fué  una  flota  compuesta  de  seis
acorazados  y  seis  cruceros  acorazados.  Sin  embargo,  esta  flota  continuaba
siendo  inferior  a  la  rusa,  que  entonces  constituía  la  mayor  amenaza  naval  para
el  Japón.

Era  natural  que  la  Marina  japonesa  siguiera  el  principio,  que  también
mantenían  las  Marinas  inglesa  y  americana,  de  que  la  destrucción  de  la  flota
enemiga  era  el  único  medio  de  obtener  el  dominio  del  mar,  no  obstante  estar
destinada  la  Marina  japonesa  a  luchar  en  condiciones  de  inferioridad.  Para  con
tender  con ello y  al  mismo  tiempo  alcanzar  el objeto  propuesto  pareció  acertado
que  la  Marina  japonesa  adoptara  el  principio  estratégico  de  la  ofensiva-de fen
siva,  consistente  en  permanecer  en  posición  de  espera  en  las  aguas  metropoli
tanas  sin  recurrir  a  operaciones  ofensivas  de  gran  alcance como  los Almirantes
ingleses  y  americanos.  La  validez  de  tal  principio  fué  confirmada  poterior
mente  por  la  victoria  de  Tsushima.               -
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Tras  la  guerra  ruso-japonesa,  la  Marina - recopiló  el  Kaisen  Yoh-murei  o
reglas  de  la  Guerra  Naval.  Desde  entonces  el .Yok-niurei  ejerció  una  influen
cia  tremenda  en  el  pensamiento  estratégico  de  los  Oficiales  de  la  Marina  ja
ponesa.  Como  principios  generales  establece:  El  único  medio  de  conseguir  la
victoria  es  ftor  medio  de  la  batalla. Todo  debe  subordinarse  a  lo  que  la batalla
requiera.  La  clave  de  la  victoria  está  en  la  iniciativa  y  la  concentración.  In
cluso  forzados  a  la  defensiva,  hay  que  estar  siempre  alerta  rara  aprovechar  la
primera  oportunidad  que  se  nos  presente  para  recobrar  la iniciativa,  Todos  es
tos  conceptos  indican  claramente  la  absoluta  preferencia  que  los  Oficiales  de  la
Armada  daban  a  la  batalla decisiva,  estima  paralela  a  la  que  le  concedían  tanto
el  General  Clausenwitz  como  el  Almirante  Mahan.

La  Primera  Guerra  Mundial  introdujo  el  concepto  de  la  guerra  total  en  el
pensamiento  estratégico  japonés,  pero  quedó  limitada  a  su  consideración  pura
mente  filosófica,  tal  como  en  su  libro  La  Guerra  Total  de  una Nación  el  Gene
ral  Rudendolf  la  plantea.  Este  nuevo  concepto  no  había  todavía  midurado  en
una  doctrina  estratégica  más  moderna,  que  patrocina  la  concentración  de  todos
los  recursos  para  el  logro  de  los  objetivos  nacionales,

Pudiera  también  creerse  que  la  guerra  submarina  sin  restricciones  desenca
deiiada  por  la  Marina  alemana  debió  ejercer  una  gran  influencia  en  los  Ofi
ciales  japoneses,  ya  que  económica  y  geográficamente  el  japón  está  en  po
sición  muy  similar  a  la  de  la  Gran  Bretaña.  Paradójicamente  les  impresionó
muy  poco  la  estrategia  submarina  alemana.  Aunque  dándose  cuenta  de  que  el
destino  del  japón  dependía  del  dominio  del  mar  estaban  demasiados  absor
bidos  con  el  problema  de  cómo  con  una  fuerza  inferior  podía  obtenerse  y  qué
decisión  tomar.  -

Se  acentuó  dicha  tendencia  -en  el  pensamiento  naval  con  las  conferencias
de  Washington  y  Londres.  - En  ellas  los  estrategas  navales  del  mundo  habían

proclamado  la  teoría  de  que  toda  flota  que  con  propósito  ofensivo  tuviera  que
cruzar  el  océano  debía  ser  superior  a  la  enemiga  en  la  aproximada  proporción
de  -10  a  7.  En  otras  palabras,  se  consideraba  que  los  requerimentos  mínimos
para  la  Defensa  Nacional  del  japón  podían  establecerse  en  el  70 por  100 de-la
Potencia  -Naval  adversaria.  Pese  a  ello,  el  japón  se  vió  forzado  a  aceptar  una
proporción  de  tan  sólo un  60 por  100 en  acorazados  y  de  un  70 por  100 en  bu

quc  de  guerra  auxiliares.  Por  lo tanto,  el  problema  más  grave  que  se planteaba
a  los  Oficiales  de  la  Marina  japonesa  era  cómo  asumir  su  responsabilidad  en
la  Defensa  Nacional  con  fuerzas  relativamente  tan  inferiores.

Soluciones  a  este  problema  eran:

a)   Llevar  a  cabo  operaciones  de  desgaste  para  debilitar  a  la  flota  ata
cante.

b)   Dedicar  la  máxima  atención  a  los  combates  nocturnos.
-  c)  Construcción  de  una  flota  superior  en  armamento  y  velocidad.

-   La  primera  contramedida  prescribía  ataques  por  sorpresa  sucesivos  para  ir
disminuyendo  gradualmente  la  potencia  de  la  flota  enemiga.  De  esta  forma
esperaba  el  japón  que  se  le ofreciera  la  oportunidad  de  entablar  la  batalla  deci
siva  en  condiciones  favorables  con  una  flota  venida  de  allende  el  océano.  En
este  tipo  de  operaciones  se  asignaba  un  papel  preponderánte  a  los -aviones  y
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a  los  submarinos.  Por  tanto,  e1 principal  empleo  operativo  que  se  daría  a  los
submarinos  sería  en  misiones  de  exploración,  de  mantenimiento  del  contacto
y  de  ataques  por  sorpresa  a  la  flota  enemiga,  dando  una  importancia’  secun
daria  al  ataque  de  las  líneas  de  comunicaciones  marítimas.

El  combate  nocturno  era  considerado  el  recurso  estratégico  más  apropiado
para  la  Flota  japonesa,  ya  que  los  resultados  tácticos  y  estratégicos  que  pw
dieran  obtenerse  dependían, muchísimo  menos  del  número  de  barcos  que  en  las
accionesde  día.  Aparte  de que  la  superioridad  en  los combates  nocturnos  la  daba
el.  entrenamiento.  Por  ello  la  Marina  japonesa  inició  una  serie  de  ejercicios
nocturnos  de  adiestramiento  en  que  las  condiciones  eran  ‘incuso  más  difíciles
que  las  que  realmente.podían  presentarse  en  tiempos  de  guerra.  El  considera
ble  número  de  pérdidas  en  buques  y  material  nunca  varió  el  sistema.

La  idea  de construir  buque.s de  mayor. velocidid  no  tenía  por  objeto  eludir  la
batalla:  Era  una  conclusión  lógica  derivada  de  la  atención  dedicada  a  la  ma
niobra  de  interceptación  de  las  flotas  de  invasión  enemigas  en  aguas  metropo
litanas,  aprovechando  lá  velocidad  superior.

En  1937  el  segundo  incidente  de  Shangai  abrió  un  nuevo  capítulo  çn  los
anales  de  la  Aviación  Naval  japonesa.  ‘Hasta  entonces  la  Aviáción  Naval  era
considerada  un  mero  auxiliar  de  la  Flota.  De  acuerdo  con tal  criterio  se la  con
sideraba  apta  para  desempeñar  cometidos  de  poca  trascendencia,  tales  como
reconocimientos,  observación  del  tiro,  ataque  y  cobertura  aérea  en  la  batalla
naval  decisiva.  Sin  embargo,  los  notables  éxitos  de’los  bombarderos  medio  tipo
96  y  de  los  cazas  Zero  contribuyeron  considerablemente  a  fomentar  la  con
fianza  en  sí  y  el  orgullo  de  los  aviadores  japoneses,  que  empezaron  a  creer
que  la  principal  fuerza  de  la  Armada  japonesa  estaba  inclinándose  del  aco
razado  al  avión.

A.  partir  de  entonces  surgió  una  acalorada  controversia  entre  los  apologistas
del  acorazado  y  los  del  avión.  Desgraciadamente  los  círculos  dirigentes  que
entonces  controlaban  la  Armada  estaban  poseídos  de  tal  complejo  sobÑ  la  su
perioridad  del  acorazado  que  resultaba  imposible  dedicaran  una  atención  se
ria  ,a, los  resultados  del incidente  ,y a  los  debates  de  él  derivados.  Algunos  Jefes
,de  prestigio  ‘estimaban  que  la  eficacia  de  un  arma  nueva  siempre  se  tendía
a  exagerar.  Otros,  incluso,  argumentaban  que  no  era  justo  comparar  un  avión
moderno  en  el  que  constantemente  se  habían  ido  introduciendo  mejoras  con
acorazados  que  désde’la  Conferencia  de  Washington  habían  quedado  estancidos
en  su  proceso  normal  de  evolución  técnica.  Todos  estos  absurdos  argumentos
fueron  aceptados  por,  la  mayoría  en  la  Marina  japonesa.  con  la  consiguiente
pérdida  de  una  excelente  oportunidad  para  hacer  cambiar  un  concepto  básicó de
la  guerra  naval.

El  31  de  diciembre  de  1936  expiraron  los  tratados  de  WáshingLon  y  Lon.
dres..  Norteamérica,  inmediatamente,  en  ‘virtud  de  las  Leyes’  Vinson  núme
ros  1,’ 2  y  3,  inció  un  amplio  programa  de  construcción  naval.  Pese  a  ello- l
Japón  no  pudo  movilizar  sus  limitados  recursos  nacionales  en ‘un’ desesperado
esfuerzo  para  alcanzar  a  la  Marina  americana.  En  1938 y  1939,  la  Marina  ja
ponesa  promulgó  los  programas  de  ampliación  naval  Zero  3  y  Zero  4  para
construir  un  total  de  88’ buques,  con  un  desplazamiento  de  542.000 toneladas,
incluyendo  ciiatro,  s,upraçorazados  de  la  clase :Ya.nitq;. tres .‘poraaviones; :‘sei
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cruceros,  37  destructores  y  38  submarinos.  El  programa  Zero  5,  de  1940,
incluía  la  construcción  de  18  portaaviones  y  361  buques  pequeños.  Todo  este
esfuerzo,  cuyo  objeto  era  prevenir  el  declive  del  poderío  naval  japonés,  se
proyectó  y  se  llevó  a  cabo,  pero,  como  es  sabido,  todo  fué  en  vano.

En  estos  programas  de  construcción,  para  hacer  frente  a  la  desventajosa
inferioridad  existente,  se  tuvo  en  cuenta  lo  siguiente:

a.)  Cada  navío  debía  ser  superior  en  armamento  y  maniobrabilidad  al
amercano  de  tipo  similar.  Una  demostración  palpable  de  este  criterio  la  en
contramos  en  los  acorazados  de  la  clase  Vaniato,  al  ser  diseñados  como  los
mayores  del  mundo,  con  un  desplazamiento  a  plena  carga  de  72.800 toneladas,
nueve  cañones  de  46  centímetros  y  una  velocidad  de  27  nudos.

La  potencia  relativa  de  los  Yaniato  con los North  Carolina de la  U.  S.  Navy
contemporáneos  de  diseño  y  construcción  es  así:

Yanwto.          North Carolina.

Tonelaje62.315              35.000
Eslora256  m             216,5 ni
Manga39,6  ni             32,9 m
Armamento9-46  cm             9-40 cm
Velocidad27  nudos             27 nudos

Adrmás,  la  Marina  japonesa  proyectaba  construir  dos  acorazados  aún  ma
yores,  los  números  798  y  799,  que  montarían  seis  cañones  de  SO cm,  y  dos
cruceros  superpesados  de  32.000 toneladas,  seis  cañones  de  36  cm  y  33  nudos.

b)   Por  lo  que  respecta  a  portaaviones,  la  Marina  japonesa  se  adhirió  al
principio  de  construir  muchos’ de  tipo  medio  en  vez  de  unos  pocos  grandes.
De  acuerdo  con  ello  se  consideró  el  tipo  Hiryu,  de  17.300  toneladas,  como
apropiado  para  operar  con  la  Flota;  pero  la  vulnerabilidad  defensiva  de  este
tipo  hizo  inevitable  aumentar  gradualmente  su  tonelaje,  llegándose  después
al  Shikatu,  de  25.675 toneladas;  al  Tahio,  de  29.300;  al  tipo  número  5.021,  de
30.360,  y  finalmente  a  los  de  la  clase  Shinano,  de  62.000 toneladas.

c)   Por  lo que  respecta  a  cruceros  y  destructores,  se  dió  una  considerable
importancia  al  incremento  del  armamento  torpedero,  introduciéndose  los
torpedos  de  oxígeno  tipo  93.

d)   Como los  submarinos  se  destinaban  a  operar  con  la  Flota  tenían  que
ser  de  gran  tamaño  y  pocos  en  número.

Resulta  evidente  del  estudio  de  los  programas  de  construcción  enunciados
anteriormente,  que  el  concepto  estratégico  de  la  Marina  japonesa  continuaba
siendo  el  aniquilamiento  del  enemigo  en  una  batalla  naval  decisiva,  en  la  que
ci  acorazado  continuaba  siendo  la  espina  dorsal  de  la  Flota.  Tan  extendido
y  arraigado  estaba  este  concepto  entre  todo  el  Cuerpo  de  Oficiales  de  la  Ma
rina  japonesa,  que  nadie  había  dedicado  la  atención  debida  a  las  valiosas

lecciones  proporcionadas  por  la  Primera  Guerra  Mundial,  que  claramente  in
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dicaban  la  importancia  de  las  líneas  de  comunicaciones  marítimas,  tanto  desde
su  aspecto  defensivo  corno  desde  el  de  la  interrupción  de  las  del  adversario;
si  se  hubiera  dado  la  importancia  debida  a  la  interrupción  de  las  líneas  de
comunicación  del  adversario,  las  Autoridades  navales  hubieran  pedido  la  cons
trucción,  en  gran  número,  de  sulmarinos  de  tipo  medio;  si  el  Japón  hubiera
llegado  a  la  conclusi6n  de  que  la  protección  de  su  tráfico  marítimo  era  de  im
portancia  capital,  hubiera  construido  numerosos  buques’  de  escolta.

Por  tanto,  en  los  programas  japoneses  de  construcción  naval  no  hay  nin
gún  indicio  de  que  se  diera  la  importancia  debida  a  las  líneas  de  comunica
ciones  marítimas  ni  ofensiva  ni  defensivamente.

Como  Oficial  de  Marina  pasé  la  mitad  de  mi  carrera  embarcado  y  nunca
presencié  ningún  ejercicio  cuyo  objeto  fuera  el  ataque  o  la  defensa  de  las  co
municaciones.  Durante  todos  esos  años  el  tema  de  los  supuestos  tácticos  que
se  desarrollaban  en  los  períodos  de  maniobra  de  la  Marina  japonesa  era  siem
‘pe  el  de  la  batala  naval decisiva. Naturalnente,  tal  insistencia  en  el  adies
tramiento  para  la  acción  de  superficie  se  tradujo,  en  cierto  modo,  en  un  alto
grado  de  preparación  demostrado  en  muchas  de  las  batallas  reales  durante  la
segunda  Guerra  Mundial  en  el  Pacífico.

El  10  de  abril  de  1942,  cuatro  meses  después  de  la  iniciación  de  las  hos
tilidades,  se  organizó  la  primera  unidad  de  escolta  del  Japón,  compuesta  por
tan  sólo  24  barcos:  destructores  viejos,  torpederos  y  cañoneros  auxiliares.
Estos  24  buques  fueron  los  únicos  encargados  de  defender  las  enormemente
extendidas  líneas  de  comunicaciones  marítimas  del  Japón,  arterias  de  su  eco
nomía  de  guerra.  Por  razón  de  su  escaso  número  y  limitada  eficacia,  los
convoyes  japoneses  y  sus  escoltas  estuvieron  a  merced  del  relativamente  esca
so  número  de  submarinos  que  poseían  lo  americanos.

Los  conceptos  estratégicos  que  prevalecían  en  la  Marina  japonesa  quedan
también  reflejados  en  la  forma  en  que  fueron  empleados  los  submarinos  de
bolsillo  especiales  que  desplazaban  50  toneladas  y  desarrollaban  en  inmersión
velocidades  comprendidas  entre  16  y  19  nudos.  Como  su  autonomía  estaba
comprendida  entre  las  300  y  las  1.000 millas,  deberían  haber  sido  empleados
únicamente  en  la  defensa  de  costas.  Sin  embargo,  a  la  hora  de  la  verdad.
lo  fueron  para  atacar  a  buques  enemigos’ fondeados  en  el  interior  de  puertos
tan  fuertemente  protegidos  como  Pearl  Harbour  y  Sydney.  Aún  más  inicial-
mente  la  Armada  nipona  proyectó  que  estos  submarinos  enanos  participasen
en  operaciones  con  la  Flota.  Los  dos  portahidroaviones  Chitose  y  Chiyoda,
que  más  tarde  se  convirtieron  en  portaaviones,  fueron  diseñados  para  trans
portar  12  de  estos  submarinos  al  lugar  en  que  se  desarrollase  la  batalla  da
cis2va.

En  resumen,  los  conceptos  estratégicos  de  la  Marina  japonesa  estabas
polarizados  únicamente  a  la  idea  de  obtener  el  dominio  del  mar  por  medio  de
una  acción  decisiva  de  superficie.  En  otras  palabras,  la  Armada  nipona  ha
bia  desarrollado  tácticas  satisfactorias,  pero  no  una  estrategia  adecuada.

Por  ejemplo,  el  Yoh-’murei  definía  la  táctica  como  el  arte  de  em
plear  las  fuerzas  mientras  se  mantenía  el  contacto  con  el  enemigo,  y  la
estrategia,  como  el  arte  de  emplearlas  mientras  se  mantenían  a  distancia
de  éste.
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El  moderno  desarrollo  de  la  industria  ha  cambiado  completamente  las
çaracterísticas  de  la  guerra  naval;  lo  que  antes  era  guerra  de  aniquila
miento  lo  es  ahora  de  desgaste.  Durante  la  guerra,  la  Marina  americana
construyó  16  portaaviones  de  la  clase  Essex,  nueve  de  la  clase  Independence  y
53  de  escolta.  En  el  mismo  período,  el  Japón  sólo  construyó  o  transformó  e.
portaaviones  15.  La  guerra  de  desgaste  fué  el problema  con que  se  enfrentó  no,
sólo  el  Ejército  y  la  Aviación,  sino  también  la  Marina,  que,  sin  embargo,  si
guió  aferrada  a  su  anacrónico  concepto  estratégico  de  la  aniquilación.  Fué  in
dudablemente  esta  concepción  equivoada  la  que  llevó  al  Jabón  a  la  dérfota
total,  que  empezó  por  el  colapso  de  sus  fuerzas  navales.

*  *  *

La  controversia  entre  los partidarios  del  acorazado  y  los del  avión,  que  an
teriorniente  mencionanios,  surgida  a  raís  del  incidente  de  Shangai,  finalmente
se  tradujo  en  un  experimento  de  bombardeo  real  sobre  una  reproducción  del
Saratoga  a  tamaño  natural,  en  el  polígono  de  Khasina,  qué  fué  un  éxito.  En
la  Base  Naval  de  Yokosuka  se  hicieron  ejercicios  sobre  distintas  maquetas  de
acorazados  americanos  con  aviones  torpederos.  Tales  experimentos  contribu-
yeron  después  a  los éxitos  iniciales  jáponeses,  al  priicipio  de  la  Guerra  del  Pa
cuico,  en  Hawaii.y  en  Malaca.  -

Tales  resultados  no  consiguieron,  sin  embargo,  quebrantar  las  iluines  de
los  Almirantes  japoneses  en  •la batalla  naval  decisiva  y  siuieión  ordénando
los  consabidos  ejercicios  en  las  maniobras  anuales  de  la  Flota  combinada:  re
conocimiento  de  puertos  enemigos  por  medio  de  submariños,  mantenimiehto
del  contacto  con  la  Flota  enemiga  por  me±o  de  aviones  y  submaiinos,  opera
ciones-  de  desgas-tepor  medio  de  ataques  por  s6rpresa  con  fuerzas  -ligeras  y,
finalmente,  el  decisivo  encuentro  de  superficié  entre  los  gruesos  de- ambas
flotas.  Tal  era- el  t€ma  rutinario,  producto  de  la  ofuscación  estratégica,  en  las
maniobras  de  la  Flota  combinada.   -       -  -  -             -

Las  baallas  de  Hawaii  y  Malaca  alteraron  completamente  la  doctriná  creada
en  torno  al  acorazado.  La  U.  S.  Navy  tuvo  el  buen  sentido  de  crear  las  lla

niadas:Uarrier  TáS*  Forcei  corno  espina  dorsal  de  sus  Fuerzas  Navales,  aun
que,  naturalmente,  - se  viera  obligadá  a  dar  este  revolucionario  paso  por  haber
quedado  inutilizados  en  Pearl  Harbour  sus  acorazados.  Pese  a  ello,  las  obsti
nadas  Autoridades  navales  japonesas  vacilaban  aún  en  desterrar  la  doctrina
de  empleo  del  búque  de  lfriea  hasta  que  fuimos - corfipletamente  derrotados  en
Midsvay.-  --

En  esta  batalla,  el  -  grueso  de  los  -  acorazados  japdneses,  que  bajo  las  órde

nes  directas  de  Yamamoto,  se  mantuvieron  300  millas  a  retaguardia  de  la  Fuer

za  de  Pbrtaaviones,  no  intervinieron  para  nada  en  -  la  acción,  y  cuando  los

portaaviones  füeron  destruidos  tuvieron  que  retirarse  a  toda  velocidad.  Des

pués  de  esta  batalla  se  reorganizaron  los  dispositivos  de  la  Flota  japonesa

adéptándose-  fortnaciónes  -en-las  que  el  papel  asignado  al  acorazado  era  la  pro

tección  directa  de  los  pOrtaaviones.  Desgraciadamente,  tales  medidas  se  to

maron  con-  seis  meses  de  retraso.

La  organización  de  la  Flota  o  de  la  táctica  naval  puede  cambiarse-éón  re
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lativa  facilidad;  el  armamento  naval,  en  cambio,  no  puede  cambiarse  radical
mente.  El  malgastar  nuestros  limitados  recursos  en  la  construcción  de  inútiles.
acorazados  gigantes,  fué  causa  de  los  reveses  sufridos  por  nuestros  obstinados
jefes.  La  Aviación  Naval,  que  debió  haber  sido  el  núcleo  sobre  el  que  debió
ccntrarse  la  nueva  organización,  sorprendentemente  mantenía  reservas  muy  li
mitadas.  No  fué  la  pérdida  de  cuatro  portaaviones,  sino  la  de  su  eficiente  per
sonal  de  vuelo,  que  no  podía  cubrirse  con  facilidad,  lo  que  hizo  de  la  Batalla
de  Midway  el punto  de  partida  en  el  camino que  condujo  a  la  derroa  final  del
Japón.  A  partir  de  entonces  la  ofensiva  aliada  creció  en  intensidad,  mientras
que  la  Aviación  naval  japonesa,  que  carecía  de  reservas,  no  pudo  continuar
manteniendo  ni  siquiera  sus  exigencias  normales  de  vuelo,  y  los  nuevos  pilo
tos,  destinados  a  cubrir  las  vacantes  ‘dejadas  por  las’ bajas  de  los  veteranos,
cran  demasiado  inexpertos  para  llevar  a  cabo  sus  misiones.

La  caída  de  Guadalcanal,  en  febrero  de  1943,  fué  el  punto  de  i’iflexión  de
la  Guerra  del  Pacífico.  La  estrategia  japonesa  de  la  ofensiva  en  el  mar  se  vió
obligada  a  transformarse  en  estrategia  defensiva.  Con  la  nueva  situación,  la
Aviación  con  base  en  tierra  fué  considerada  pilar  del  nuevo  bastión  defensivo.
A  la  muerte  de  Yamamoto,  el  Almirante  Koga,  que  le  sucedió,  ordenó  la  or
ganización  de  una  zona, de  defensa  con  bases  aéreas  en  los  ejes  de  asalto  pro
bable  de  los  aliados..  Tal  idea  estaba  inspirada  en  el  concepto  de  giu’rra  de  po
siciones  en  las  operaciones  militares.  Con  tal  propósito,  el  Japón  esperaba  crear
una  red  de  bases  aéreas  escalonadas  en  profundidad,  que  propórJonaran  la
flcxibilidad  operativa  a  su  Aviación  con  base  en  tierra,  necesaria  para  oponer
una  resistencia  decidida  a  la  superioridad  aérea  de  las  Task  Forces  aijadas.  Al
llevar  a  cabo  este  plan,  como  sabemos,  las  líneas  de  comunicaciones  japonesas
fueron  cortadas  por  la  acción  de  Los submarinos  y  aviones  enemigos,  llegando
a  ser  imposible  el  transporte  de  los  materiales  indispensables  para  la  construc
ción  de  los áeródromos  y  su  defensa. -

El  15 de  junio  de  1944, las  Task  Forces  americanas  atacaron  las  Marianas.
Las,  Fuerzas  de  Portáaviones  japoneses,  reorganizadas  y  escasamente  dotadas,’
se, jugaron  la  última  cartaen  la  batalla  de las  islas Marianas.  El  resultado  estaba
previsto.  Era  muy  poco  lo que  el  Japón  podía  hacer  con  aviadores  navales  es
casos  y  mal  entrena4os.  Después  de  esta  ‘batalla  desaparecieron  todas  las  po
sibilidades  de  poder  evitar  la  derrdta  de  la  Marina  y  de  1a nación  japonesa.

Los  ataques  suicidas  eran  el  último  recurso  y  tampoco  dieron  resultado.

*-‘*  *

La  Marina  japonesa  no  tuvo  una  politica  nacional  fuerte  y  efectiva  o  gran
estrategia  en  que  apoyarse  para  definir  la  estrategia  naval  del  Japón,  Por’
mucho  tiempo  había  habido  en  sus  filas  inmunerables  y .obstinádos  jefés  ‘adhe
ridos  al  principio  estrategico  de  la  aniquilacion  y  a  la  doctrina  del  empleo  del
acorazado.  No  obstante  el  progréso ‘técnico  trielenie’ntal çn,,la’ güerra  naval, . Los
principios  navales  del  Japon  estaban  basados  en  viejos  y  anticuados  concep
tos  que  databan  de  los  dias  de  la  guerra  ruso-japonesa  y  de  los  tiempos  de
Nelson.  Poco  pudo  hacer  la  Marina,  japonesa  para  proteger  sus ‘expuestas, y
vitaleá  líneas  de  tráfico  ‘marítimo.  El  corie  de  éstas,  que  fué  produciéndose
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rápida  y  continuadamente,  debilitó  su  capacidad  bélica  y  produjo  el  colapso
final.

Al  no  considerarse  debidamente  la  estrategia  en  la  Marina  japonesa,  la
derrota  sufrida  a  manos  de  un  adversario  más  poderoso  y  estratégicamente  más
habil  era  inevitable.  La  derrota  de  la  Marina  japonesa  en  la  Seguida  Guerra
Mundial  queda  como monumento,  que  no  envidiamos,  a  obstinados  y  anticuados
estrategas  navales.

(Trad.  por  el  T.  de  N.  Ricardo  Alvarez-Maldonado.)

SUBMARINOS DE PROPULSION NUCLEAR
Por  Norman  POLMAR

E L Congreso  americano  ha  auto
rizado  créditos  para  más  de
Obuques  de  propulsion  nu

clear  para  la  Armada  norteamericana;
sin  embargo,  hace  solamente  cinco
años  que  el  Nautilus,  pionero  de  los
submarinos  d e  propulsión  nuclear,
efectuó  sus  primeras  singladuras.’

Recientemente  el  Congreso  ha  au
torizado  la construcción  de  cuatro  sub
‘marinos  más  de  ataque  y  cinco  sub
marinos  provistos  de  Polaris,  todos
ellos  de  propulsión  nuclear.

Además  ha  sido  aprobado  el  acopio
de  material  rincipalmente  partes  de
reactores)  para  otros  siete  submarinos
de  propulsión  nuclear  provistos  de  Po
laris.

De  esta  forma  sube  hasta  53  el  nú
mero  de  submarinos  de  propulsión  nu
clear  hasta  ahora  autorizados:  30  de
ataque  (actualmente  ocho  en  servicio),
uno  tipo  radar picket  (en  servicio),  un
solitario  dotado  de  proyectiles  dirigi
dos  (en  servicio)  y  21  dotados  de  Po
laris  (dos  irán  a  sus  puestos  este  oto
ño,  el  George  Washington  y  el  Pa
trick  Henry,  y  otros  dos  estarán  lis
tos  para  operar  a  final  de  año,  el  Ro
bert  E.  Lee  y  el  Theodore  Rooselvet).

Además,  tres  buques  de  superficie
de  propulsión  nuclear  están  constru
yéndose  en  los  arsenales  americanos:
un  portaaviones  de  ataque,  un  crucero
provisto  de cohetes  dirigidos  y  un  des
tructor  grande  dotado  de  cohetes.

El  resto  del  mundo  no  dispone  más
que  de  un  buque  de  propulsión  nu
clear:  el  rompehielos  soviético  Lenin.

Inglaterra  lanzará  el  Dreadnought,
su  primer  submarino  de  propulsión
nuclear,  el  21  de  octubre,  y  se  dice
que  los  soviets  tienen  tres  submarinos
de  propusión  nuclear  en  construcción.
Italia  y  Francia  están  considerando
seriamente  la  construcción  de  subma
rinos  de  propulsión  nuclear,  y  Japón
está  estudiando  la  posibilidad  de  cons
truir  un  submarino  de  propulsión  nu
clear.

Los  Estados  Unidos  están  comple
tando  un  mercante  de  propulsión  nu
clear,  el  N.  5.  Savannah,  botado  el
21  de  julio  de  1959.  Estará  navegan
do  al  principio  del  próximo  año.

En  la  historia  de  la  ciencia  naval
probablemente  ningún  otro  desarrollo
técnico  ha  sido  introducido  tan  rápi
damente  en  una  Marina  como  lo  ha

230 [Febrero



NO TAS  PROFESIONALES

sido  la  propulsión  nuclear  en  la  Mari
na  de  los  Estados  Unidos.

En  1946,  un  año  después  de  la  ex
plosión  de  la  primera  bomba  atómica,
un  grupo  de  la  Marina  de  Guerra  de
los  Estados  Unidos,  dirigido  por  un
Capitán  de  Navío  llamado  Hyman  G.
Rickover,  fué  a  las  instalaciones  de
investigación  atómica  de  Oal<  Ridge.

El  propósito  del  viaje  fué  estudiar
la  posibilidad  de producir  energía  apro
vechable  del  átomo.

El  17 de  enero  de  1955, no anscu
rridos  aún  diez  años,  Rickover,  con
dos  estrellas  en  cada  hombrera,  hizo
otro  viaje.  Esta  vez  viajó  en  el  sub
marino  de  propulsión  nuclear  Nau ti
lus,  bajando  por  el  río  Thames  desde
Conneticut  hasta  Long  Island  Sound.
Durante  este  corto  viaje,  el  Nautilus
transmitió  la  histórica  señal:  Nave
gando  con  pro puisón  ñuclear.

Era  la  amanecida  de  una  nueva  era.
Este  viaje  de  Rickover  fué  realizado
después  de  una  serie  de  batallas,  den
tro  y  fuera  de  la  Marina,  en  las  cua
les  se  creó  muchos  enemigos  y  unos
pocos  amigos,  pero  consiguió  para  la
humanidad  su  primer  vehículo  de  pro
pulsión  nuclear.

El  submarino  será  ahora  un  subma
rino  verdadero,  completamente  inde
pendiente  de  la  atmósfera  terrestre  y
.con  un  fantástico  radio  de  acción.

El  descubrimiento  del  Snorkel,  en
1940,  permitió  a  un  submarino  de  pro
pulsión  diesel-eléctrica  permanecer  su
mergido  indefinidamente,  pero  se  re
quería  el  que  el  submarino  navegase
a  cota  Snorkel  para  poder  utilizarlo.
De  esta  forma,  y  periódicamente,,  el
submarino  es  vulnerable  a  la  detección
y  destrucción  de  fuerzas,  tanto  aéreas
como  de  superficie.

El  submarino  de  propulsión  nuclear
puede  permanecer  sumergido,  a  cual
quier  profundidad  que  aguante  su  cas
co  resistente,  indefinidamente,  y  la
sola  limitación  a  sus  resistencia  en  in

mersión  es  la  humana  resistencia  de  la
dotación.

Mientras  el  Nautilus  estaba  todavía
en  construcción  fué  ordenada,  a  me
diados  de  1955,  la  de  un  segundo  sub
marino  de  propulsión  nuclear,  el  Sea
wolf

Pué  planeado  un  nuevo  t i po  de
reactor,  usando  sodio  líquido  en  lu
gar  de  agua  a  presión  como  agente  de
transmisión  del  calor.

A  pesar  de  retardos  iniciales  en  la
terminación  del  Seawolf,  debido  a  di
ficultades  en  el  reactor,  el  Seawolf  en
tró  en  servicio  en  1957  y  fué  consi
derado  un  gran  éxito.

Sin  embargo,  en  1958  fué  decidido
cambiarle  el  reactor  por  uno  similar
al  del  Nautilus  y  posteriores  subma
rinos.  La  obra,  costando  en  total  20
millones  de  dólares,  fué  realizada,  de
bido  a  que  el  sodio  líquido  causaba
daño  a  ciertas  partes  de  maquinaria,
y,  aun  no  habiendo  peligro  de  radia
ciones,  obligada  al  Seawolf  a  utilizar
solamente  el  80  por  100 de  su  poten
cia.  Durante  el  año  en  servicio,  antes
del  cambio  de  reactor,  navegó  más  de
35.000  millas,  la  mayor  parte  de  ellas
sumergido,  efectuando  una  prueba  de
resistencia  en  inmersión  de  sesenta
días.  Volvió  al  servicio  activo  el  30  de
septiembre.

Al  alumbramiento  de  la  era  de  la
propulsión  nuclear,  la  Iviarina  de  los
Estados  Unidos  embarcóse.  en  un  im
precedente  programa  de  construcción
de  submarinos  en  tiempos  de  paz.

A  mediados  de  1955  fué  ordenada
la  construcción  de  la  primera  serie  de
submarinos  de  propulsión  nuclear.:  el
Skate,  Swordfsh,  Sargo  y  Seachagon.
Todos  están  actualmente  en  servicio.

El  submarino  Shipjack’,  también
encargado  en  1955,  introdujo  la  for
ma  de  casco  revolucionaria  tear-drop
(lágrima)  en  la  construcción  de  sub
marinos  de propulsión  nuclear.  La  nue
va  forma  había  sido  probada  en  el
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submarino  auxiliar  Albacore,  de  pro
pulsión  diesel-eléctrica.  El  Albacore
fué  capaz  de  aventajar  a  submarinos
de  propulsión  nuclear  de  forma  de  cas
co  convencional  durante  limitados  pe
ríodos  de  tiempo.

La  velocidad  del  Shipjack,  entrado
en  servicio  en  1959,  ha  sido  estimada
en  45  nudos  sumergido.

Al  volar  bajo  la  superficie  de  las
aguas  este  submarino,  de  252  pies,  su
piloto  lo  hace  maniobrar  con  un  con
trol  tipo  avión.  El  personal  de  con
trol  trabaja  amarrado  a  sus  puestos
por  cinturones  de  seguridad.

El  .Shipjak,  con  sus  timones  de  in
mersión  montados  en  la  vela  (ante
riormente  llamada  torreta  de  mando),
fijó  los  planos  de  los  futuros  subnia
rinos  de  ataque  y  submarinos  porta
dores  de  cohetes  balísticos  de  propul
sión  nuclear.  Los  últimos  submarinos
tienen  tan  grandes  velocidades  en  in
mersión  que  nuevos  instrumentos  es
tán  siendo  desarrollados  para  su  con
trol.

En  futuros  submarinos  americanos
de  propulsión  nuclear,  los  indicado
res  de  velocidad  y  profundidad,  así
como  otros  instrumentos,  mostrarán
la  posición  y  velocidad  del  submarino
con  dos  o  tres  minutos  de  adelanto
si  su  velocidad,  rumbo,  etc.,  actuales
son  mantenidos.  Esto  servirá  para  que
el  personal  de  control  tenga  tiempo  de
reaccionar.

Además,  el  piloto  observará  una
pantalla  de  televisión,  donde  verá  una
carretera.  Tendrá  que  manipular  los
controles  del  submarino  para  mante
ner  una  especie  de  caja  en  la  carrete
ra,  manteniendo  de  esta  forma  al  sub
marino  en  su  derrota.

Después  del  Shipjacle,  la  Marina  de
los  Estados  Unidos  empezó  ios  sub
marinos  de  propulsión  nuclear  de  ca
racterísticas  especiales.

El  radar  picket  Tritón  y  el  lanza
dor  de  cohetes  dirigidos  Halibut.  El

Tritón  es  el  mayor  submarino  cons
truído  hasta  la  fecha.  Su  desplaza
miento  en  superficie  es  de  5.900  to
neladas  y su  eslora  es de  447 pies;  vir
tualmente  es  un  crucero  submarino.
El  primer  submarino  del  mundo  pro
visto  de  dos  reactores  está  previsto
que  sirva  como  una  estación  radar
picket  de  pronta  alarma.

Su  velocidad  en  superficie  se  acer
ca  a  los  30  nudos,  algo  más  que  en
inmersión.

El  16  de  febrero  de  1960  el  Tritón
zarpé  de  New  London  (Conecticut)
para  sus  pruebas  de  mar.  A  las  0527
p.  m.,  hora  local,  desapareció  debajo
de  las  aguas.  Su  casco  atravesó  la  su
perficie  del  agua  ochenta  y cuatro  días
más  tarde,  cuando  completó  el  pri
mer  viaje  en  inmersión  alrededor  del
mundo.

Con  183  Oficiales,  marineros,  técni
cos  civiles  y  científicos  embarcados,
navegó  41.519  millas,  emergiendo  su
vela  solamente  dos  veces.  Esta  hazaña
sobrepasó  la  marca  previa  de  sesenta
días  de  resistencia  sumergida  conse
guida  por  el  Seawolf.

El  crucero  del  Tritón  proporcionó
valiosos  datos  sobre  la  practicabilidad
de  mantener  submarinos  con  proyec
tiles  balísticos  desplegados  en  inmer
Sión  durante  meses.

El  Halibut  es  el  primer  submarino
lanzador  de  cohetes  del  mundo.  Fué
proyectado  para  disparar  el  Regu
lus  II,  cohete  teledirigido  disparado
desde  la  superficie  y  de  1.000  millas
de  alcance.  Sin  embargo,  el  proyecto
del  Regulus  II  fué  cancelado  poste
riormente  en  1958  y  solamente  unos
pocos  de  los  más  viejos  Regulus  1,  de
500  millas  de  alcance,  están  disponi
bles.  Los  cohetes  Regulus  dependien
tes  del  aire  de  la  atmósfera  son  capa
ces  de  transportar  una  cabeza  conven
cional  o  nuclear,  y  son  guiados  por  se
ñales  electrónicas  emitidas  por  el  sub
marino  lanzador  o por  otro  submarino
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o  avión  guiadores.  Los  controles  pue
den  ser  prefijados  antes  del  lanza
miento.

Otros  submarinos  de  propulsión  nu
clear,  lanzadores  de  Reguius,  fueron
posteriormente  encargados,  mas  con
la  cancelación  del  programa  de  los co
hetes  fueron  redesignados  como  sub
marinos  de  ataque.

Con  el  éxito  inicial  de  los  primeros
submarinos  de  propulsión  nuclear,  la
Marina  de  los  Estados  Unidos  empe
zó  la  construcción  de  una  gran  fuer
za  submarina  de  propulsión  nuclear.

Desde  que  el  Shipjack  fué  encarga
do,  contratos  han  sido  firmados  por
19  adicionales  submarinos  cazasubma
rinos  de  ataque.  Scamp,  Scorpion,
Sculpin,  Shark,  Snook,  Thresher,  Per
mit,  Plunger,  Barb,  Tullibee,  Poilack,
Haddo,  Jack,  Tinoso,  Dace,  Guard
jisch,  Flasher,  Greenling  y  Gazo.  De
estos  19, el Scorpion  fué puesto  en  ser
vicio  el  29 de  julio  de  1960  y  el  Tui
Iibee  el  15 de  octubre,  y  el  Shark  será
puesto  en  servicio  en  diciembre;  cin
co  está  previsto  que  serán  puestos  en
servicio  en  1961;  siete, en  1962, y  cua
tro  en  1963.

Rickover  urgió  la  construcción  de  10
a  13 submarinos  de  propulsión  nuclear
describiéndolos  como  los  mejores  me
dios  que  poseemos  para  atacar  y  hun
dir  submarinos  rusos.  El  Congreso
votó  créditos  para  la  Marina  suficien
tes  para  la  construcción  de  cuatro.

Durante  las  reuniones  del  Congre
so  sobre  construcción  de  submarinos,
el  Vicealmirante  Rickover  dijo  tam
bién  que  la  primera  carga  nuclear  ins
talada  en  el  ahora  en  servicio  Ship
jack  moverá  el submarino  durante  tres
o  cuatro  años.  El  Nautilus  reemplazó
su  carga  nuclear  inicial  después  de  na
vegar  más  de  62.000  millas  en  dos
años  de  operaciones.  Su  segunda  car
ga  nuclear  fué  reemplazada  después
de  90.000 millas,  y  la  actual  se  espera
que  durará  120.000 millas.

Irónicamente,  mientras  la  vida  de
su  elemento de  propulsión  ha  aumenta
do,  su  coste  ha  disminuído.

En  1955  la  Marina  investigó  la  po
sibilidad  de  adoptar  el  Júpiter,  co
hete  balístico  de  ataque  intermedio
para  uso  a  bordo  de  los  buques.  Des
pués  de  algunos  meses  la  Marina  de
cidió  que  el  Júpiter,  propulsado  por

Submarinos  americanos  de  propulsión  nuclear.

TIPO

Ataque  SS (N)
Radár  Picket  SSR (N)
Cohetes  dirigidos  SSG (N)
Cohetes  Balísticos  SSB  (N).

En  el  programa  de  construcciones
correspondiente  al  año  fiscal  de  .1961,
la  Marina  de  los Estados  Unidospidió
al  Congreso  créditos  para  construir
un  adicional  submarino  de  ataque  de
propulsión  nuclear.  El  Vicealmirante

(a)  Cinco  con créditos  concedidos y  con
tratada  su  construcción  y  créditos  aproba
dos  para  acopio  de  material  para  siete.

combustible  líquido,  no  era  apropiado
para  uso  a  bordo  de  los  buques,  y  a
mediados  de  1955  la  Marina  empezó
a  trabajar  en  el  Polaris.  El  programa
fué  aprobado  el  1  de  enero  de  1957.

El  Contralmirante  William  F.  Ra
born  (desde  entonces  ascendido  a  Vi
cealmirante)  fué  nombrado  Jefe  del
proyecto,  con  autoridad  para  acudir
directamente  al  Ministro  de  Marina.

En  cons-    Aprobados
En  servicio    trucción     en 1960     TOTAL

8
1
1
2

18
7

4
12  (a)

30
1
1

21(a)
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La  flota  de  cohetes  balísticos  Pola
ns  tiene  el  simple  propósito  de  ser  un
arma  de  represalia,  como  lo  son  tam
bién  los  1. R.  B.  M.  y  los  1.  C.  B.  M.
Las  ventajas  de  un  cohete  disparado
por  un  submarino  sobre  uno  disparado
desde  tierra  son  muchas.  Un  suhma
nno  es  invulnerable  a  un  ataque  con
cohetes  balísticos  y  no  requiere  una
base  en  un  país  extranjero.  Los  sub
marinos  de propulsión  nuclear  son  tam
bién  difíciles,  si  no  imposibles  de  cies-
cubrir  y  destruir  actualmente.

En  febrero  de  1958  el  Almirante
Raborn  expresó  su  creencia  que  los
problemas  básicos de proyectar  el Pola
ns  habían  pasado  de  su  fase  de  estu
dio  científico  a  la  fase  de  realización
práctica.  Entonces,  en  un  cambio  de
opinión  sin  precedentes,  el  11  de  fe
brero  de  1958,  el  Congreso  aprobó
una  ley  autorizando  créditos  para  tres
submarinos  lanzadores  de  Polanis,  Con
velocidad,  como  palabra  mágica,  los
planos  para  un  nuevo  tipo  de  subma
rino  de  ataque  fueron  literalmente  cor
tados  por  la  mitad  en  las  mesas  de
dibujo,  y  una  sección  central,  de  130
pies,  fué  insertada.  En  esta  sección
fueron  çolocados  el  sistema  de  control
de  fuego  y  tubos  para  lanzamiento  de
16  cohetes.

Como  el  Shipjack,  los  submarinos
Polaris  tienen  el  casco  aerodinámico
del  Albacore  y  una  sola  hélice  movida
por  un  reactor  de  agua  a  presión.  Sin
embargo,  debido  al  peso  añadido,  la
velocidad  de  los  primeros  submarinos
Polaris  de  propulsión  nuclear  es  con
siderablemente  menor  que  la  del  Ship
jack.

Un  sistema  de  navegación  por  iner
cia  permite  a  los  submarinos• Polaris
de  propulsión  nuclear  disparar  sus  co
hetes  con  un  cálculo  muy  preciso  es
tando  completamente  sumergidos.  Da-
tos  procedentes  de  este sistema  son  au
tomáticamente  introducidos  en  un  sis

tema  de  control  de  fuego  compuesto
por  completo  de  transistores.

En  1959  el  Congreso  aprobó  crédi
tos  para  otros  seis  submarinos  Pola
ns  de  propulsión  nuclear,  y  la  Marina
solicitó  una  fuerza  de  45  submarinos
Polaris  de  propulsión  nuclear.

Mientras  los  nuevos  subacuáticos
gigantes  estaban  construyéndose  se  de
cidió  bautizar  los, submarinos  con  los
nombres  de  personajes  famosos  de  la
Historia  americana,  en  lugar  de  con
los  nombres  de  peces  y  animales  ma
rinos.

Así,  el  primer  submarino  Polaris  de
propulsión  nuclear,  entrado  en  servi
cio  en  diciembre  de  1959, lleva  el nom
bre  dc  George  Washington,  siendo  se
guido  nor  el Pat rick  H’enry,  Theodore
RooseL’ct.  Robert  E.  Lee,  Abraham
Lincoln,  Ethan  Allen,  5am  Houston,
Thomas  Edison  y  John  Marhail.

En  el  programa  de  construcciones
navales  de  1961, aprobado  por  el  Con
greso  la  pasada  primavera,  la  Marina
había  solicitado  créditos  para  construir
-tres  nuevos  submarinos  Polaris  de
propulsión  nuclear,  y  para  acopios  de
material  para  seis  más.  En  lugar  de
éste  el  Congreso  votó  créditos  para
construir  cinco  y  créditos  para  acopios
de  material  para  siete;  así  puso  en  21
el  número  de  los  submarinos  Polaris
de  propulsión  nuclear  aprobados  des
de  1958,  y  esto  que  el  cohete  Polanis
tenía  aún  que  ser  disparado  desde  un
submarino.

El  Ethan  A lien  y  buques  posteriores
son  de  un  nuevo  tipo,  tendrán  más  de
400  pies de  eslora;  el  George Washing
ton  sólo  tiené  380;  como  los  anterio
res  barcos,  llevarán  cada  uno  16 cohe
tes,  que  pueden  ser  lanzados  estando
el  submariro  en  superficie  o  en  inmer
sión.  -  -

Los  submarinos  autorizados  este año
(uno  se  llamará  Lafayette)  serán  de
un  tipo  aún  más  nuevo.
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El  20  de  julio  de  1960  el  primer
disparo  de  un  Polaris  desde  un  subma
rino  fué  hecho  cuando  el  George
Washington  disparó  dos  de  los  cohe
tes  Polaris  de  28  pies.

Diez  días  después  un  tercer  Polaris
fué  disparado,  el  cual,  como  los  dos
anteriores,  navegó  1.100  millas  hasta
su  blanco.

Sin  embargo,  un cuarto  disparo  falló.
Pero  la  Marina  se  dió  por  satisfe

cha  y  anunció  que  tanto  el  George
Washington  como  el  Patricle  Henry
irían  a  sus  puestos  este  otoño,  cada
uno  de  ellos  armado  con  16  Polaris
capaces  de  transportar  una  cabeza  de
combate  nuclear  a  1.380 millas.  El  Po
laris  tendrá  un  alcance  de  2.875 millas.

Cadá  submarino  Polaris  de  propul
sión  nuclear  tiene  también  seis  tubos
proeles  lanzatorpedos  que  le  capacitan
para  llevar  a  efecto  una  guerra  con
vencional.

Debe  ser  también  notado  que  cada
submarino  Polaris  de  propulsión  nu

-‘..

clear  tendiá  asignados  dos  dotaciones,
denominadas  Azul  y  Oro  (los  colores
de  la  Marina  americana).

Una  dotación  de  cerca  de  100  Ofi
ciales  y  marineros  actuarán  en  la  mar
con  el  submarino  por  un  mes  o  más,
mientras  la  otra  dotación  está  en  pe
nodo  de  descanso  y  entrenamiento.

Después  de  un  crucero,  el  subma
rino  pasará  un  corto  período  por  el
Arsenal,  comprobará  sus  cohetes  y
será  llevado  a  la  mar  por  la  otra  do
tación.

Con  este  sistema  se  tiene  la  espe
ranza  de  mantener  en  la  mar  30  sub
marinos  Polaris  en  todo  momento,  con
una  fuerza  total  de  sólo  45.

El  Jefe  de  Operaciones  Navales,  Al
mirante  Harleigt  A.  Burkee,  ha  dicho
que  30  submarino.s Polaris,  cuyo  coste
es  100 millones,  son bastantes  para  ha
cer  el trabajo  de  destruir  la  Unión  So
viética.

(Trad.  de  la  revista The  Navy,  por  el
C.  de  C.  Francisco Obrador.)

ODISEA SUBMARINA
Historia  de  uno  de  los  más  extra3os  desastres  en

la  historia  del  submarino,  relatada  por  uno  de  los  su

pervivientes  a  PATRICK  PRINGLE.

Y o había  estado  ya  en  submari
nos  durante  siete  u  ocho  años,
cuando  fuí  destinado  como  ma

yordomo  al  L-12.
Normalmente,  los  submarinos  de  la

serie  L  no  llevaban  mayordomo,  pero
éste  era  un  viaje  de instrucción  y había
muchos  Oficiales  a  bordo  haciendo  sus
prácticas  finales  antes  de  pasaral  Ser
vicio  de  Submarinos.

Comenzamos  el  viaje  ordinario  de
prácticas,  que  era  un crucero  alrededor

1%l1

de  las  islas  británicas,  acompañados  de
otro  submarino,  el  L-14.  Nuestro  Co
mandante,  el  Capitán  de  Corbeta  Ken
dall  Oram,  estaba  al  mando  de  la  Flo
tilla.

Salimos  de  Portsniouth  a  finales  de
junio  de  1929, y  el  8 de  julio  llegamos
a  Lamlash  y  atracamos  junto  al  Iron
Du.1,’e. Debíamos  hacernos  de  nuevo  a
la  mar  al  día  siguiente  por  la  mañana
y  no  hubo  salida  de  francos.

Poco  después  de  amarrar,  un  tér
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cer  submarino  atracó  junto  a  nosotros.
Se  trataba  del  H-47.  que  realizaba
prácticas,  independientemente,  en  el
mar  de  Irlanda.  Algunos  marineros  de
nuestro  barco  tenían  amigos  entre  la
dotación  del H-47,  y por  la tarde  nues
tro  jefe  de  telegráfistas,  John  Buli,  fué
a  visitar  a  sus  colegas.

John  era  un viejo amigo mío, y siem
pre  recordaré  dos cosas de  él. Una,  que
creía  en  la  reencarnación,  aunque,  na
turalmente,  no hablaba demasiado  acer
ca  del  tema,  y  yo  sólo  lo  supe  por  ca
sualidad,  cuando  estuvimos  juntos  en
Malta.  Entonces  John  me  dijo  que
creía  firmemente  que  había  vivido  an
teriormente  y  que  volvería  a  vivir  otra
vez.

La  dotación  estaba  intranquila.

La  otra  cosa  que  recuerdo  de  John
es  que  siempre  llevaba  unos  aros  su
jetando  sus pantalones,  de forma  acam
panada,  a  los  tobillos  para  evitar  que
aleteasen  cuando  subía  o  bajaba  por
la  torreta,  ya  que,  como  jefe  de  tele
grafistas,  tenía  que  subir  y  bajar  con
frecuencia.

John  llevaba  puestos  sus  aros  cuan
do  volvió  del  1-1-47 aquella  noche  a
eso  de  las  diez;  pero  había  en  él  algo
extrafio  que  me  dejó  sorprendido
cuando  le  vi.  Parecía  enteramente  co
mo  si  hubiera  visto  un  fantasma.

—a Qué  pasa,  John?  —le  pregunté.
—Vamos  a  charlar  —contestó  con

voz  débil.
Le  dije  que  lo que  necesitaba  era  un

buen  trago  de  ron  y  le  conduje  a  la
repostería.  Bebimos un  trago  cada  uno,
pero  ello no pareció  reconfortarle.  Con
tinuaba  tan  nervioso  e  intranquilo  co
mo  un  perrillo.  Nunca  le  había  visto
así  hasta  entonces.

Después  de  un  rato,  me  confesó  el

motivo.  Se  trátaba  del  H-47.  La  do
tación,  decía  John,  estaba  intranquila
y  preocupada,  corno  si tuvieran  el  pre
sentimiento  de  que  algo  malo iba  a  su
cederles.  Daban  la  sensación  de  que
un  hado maligno  se hallaba  a  bordo.

Si  este  fenómeno  es  desagradable  en
cualquier  barco,  lo  es  mucho  más  en
un  submarino.  Me  preocupaba  ver  a
John  afectado  de  esa forma,  y  traté  de
apartar  de  él  esa  idea.  Charlamos  du
rante  una  hora,  pero  no  logré  serenar-
le.  La  verdad  es  que  él ejercía  más  in
fluencia  sobre  mí  que  yo  sobre  él,  y
citando  me  retiré  a  descansar,  aunque
traté  de  disimularlo,  estaba  más  depri
mido  que  él.

Salimos  a  las  primeras  horas  de  la
mañana  rumbo  a  la  bahía  de  St.  Ives.
Entré  de  guardia  a  eso  de  las  cinco,
y  tuve  tanto  trabajo  que  no  me  acor
dé  más  de  aquellas  cavilaciones.

El  horario  normal  era  adelantado
a  causa  de  las  prácticas,  que  empeza
ban  a  las  ocho.  Los  Oficiales  del cur
so  de  prácticas  tenían  su  comedor  en
el  extremo  de  proa,  y  yo  les había  ser
vido  sus  desayunos  a  las  siete.  Los
Oficiales  de  la  dotación  del  barco  co
mían  en  la  camareta,  y  la  mayor  par
te  de  ellos habían  desayunado  ya  cuan
do  el  Comandante  bajó  del  puente  a
eso  de  las ocho menos cinco. Yo  estaba
allí  con  el  cocinero  de  los  Oficiales,
Toni  Fuicher,  que  hacía  su primer  via
je  en  un  submarino.

Pocos  minutos  después  de  las  ocho,
vino  un  ordenanza  a  la  camareta  tra
yendo,  según  supimos  más  tarde,  una
comunicación  para  el  Comandante,
transmitida  por  el  L-14,  dando  cuen
ta  de  que  se  le  había  recalentado  una
chumacera  y  que  se veía  obligado a  re
ducir  la velocidad,  y  que  el puente  pe
día  permiso  para  hacer  lo  mismo.  El
Comandante  asintió  con  la  cabeza,  di
jo  unas  cuantas  palabras  al  ordenanza,
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cuyo  nombre  era  Sampson,  y le siguió,
abandonando  la  camareta.

En  cosa  de  unos  segundos  oí  dos
pitadas  de  la  sirena  del  submarino,  lo
cual  significada  que  algo  grave  pasaba.
Ibamos  navegando  en  la  superficie  y
pensé  que  probablemente  estábamos
virando  rápidamente  para  evitar  una
colisión  con otro  barco.

Entonces  sentí  que  íbamos  atrás  a
toda  máquina.  Digo  que  lo sentí,  por
que  no  había  aparato  alguno  en  la  ca
mareta  que  lo  indicase;  pero  estaba
tan  seguro  de  ello  como  si  estuviera
de  pie  en  el  puente  observando  el  cur
so,  de  las  olas.

—Cierra  la  puerta  del  extremo  de
proa,  Tom  —grité.

Tom  se  precipitó  a  cerrar  la  puerta
y  yo  fui  a  meter  las  trincas.  En  aque
llos  días  las  puertas  estancas  estaban
cerradas  por  medio  de  trincas.  Ahora
se  cierran  por  medio  de  una  rueda.

¡Algct  había  chocado  contea
nosotros!

El  cierre  de  aquella  puerta  cortaba
el  paso  de  ctialquier  agua  que  pudie
ra  entrar  en  el  extremo  de  proa,  si
ésta  estuviera  perforada.  Yo  no  tenía
ninguna  razón  para  pensar  que  esto
pudiera  suceder;  pero  las  pitadas  y
el  hecho  de  que  navegábamos  atrás  a
toda  máquina,  me  hicieron  tomar  esa
determinación.

Por  las  mismas  razones,  ‘John  y  yo
fuimos,  a  través  de  la  camareta,  al
compartimiento  de  al lado, espacio des
tinado  a  la  dotación,  y  cerramos  la
puerta  estanca,  afirmando  las  trincas
del  compartimiento.

Estábamos  precisamente  en  esta ope
ración,  cuando  sentimos  que  el -barco
se  estremecía  y  temblaba.  Si  no  hu
biésemos  estado  agarrados  a  las  trin
cas  en  aquel  momento,  probablemente

hubiéramos  aterrizado  en  la  cubierta.
Aquello  me  hizo  suponer  con  toda

seguridad  que  habíamos  chocado  con
tra  algo  o  que  algo  había  chocado
contra  nosotros.

Y  tuve  la  sensación  de  que  sucedía
precisamente  a  proa.  No  puedo  decir
exactamente  cómo  lo  supe.  Quizá  fue
se  intuición,  quizá  un  sexto  sentido.
Pero  yo  sentía,  hasta  estar  casi  seguro,
que  en  aquellos  momentos  nuestro  ex
tremo  de proa  se  estaba  inundando.

Corrimos,  a  través  del  espacio  des
tinado  a  la  dotación,  a  la  cámara  dc
mando.  Lo  que  sucedió  mientras  yo
estuve  allí  fué  solamente  cuestión  de
segundos,  pero  hará  falta  mucho  más
tiempo  para  explicarlo.

No  se  por  qué  motivo  —nunca  lo
he  sabido  con  certeza—,  perdí  de  vis
ta  a  Tom  y  me  encontré  con Sid  Rey
nols  en  la  cámara  de  mando.  Sid  era
el  despensero,  la  mano  derecha  del
contramaestre,  y  tenía  a  su  cargo,  en
tre  otros  pañoles,  el de  víveres.  Era  un
marinero  de  la  vieja  escuela, y  con na
die  podía  encontrarme  mejor  en  aque
lla  situación  de  peligro.

Se  trataba  ahora  de  un  peligro  real,
porque,  en  el  momento  en  que  llegué
a  la  cámara,  el  barco  estaba  claramen
te  inclinado.  Nuestra  proa  iba  hun
diéndose,  y  ello  era  debido,  según  su
puse,  a  que  la  misma  se  estaba  inun
dando.

Pude  ver  el  cielo  azul.

Sid  y  yo  nos  precipitamos  hacia  el
centro  de  la  cámara  de  mando,  al  pie
de  la  escala  que  conducía,  a  trevés  de
la  torreta,  al  puente.

Miramos  por  la  torreta  hacia  arriba
y  vimos  un  par  de  piernas  a  mitad  del
camino.  Más  arriba,  pude  ver  el  azul
del  cielo.
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—Es  mejor  que  esperemos  aquí  aba
jo  —dijo  Sid.  -

—Me  parece  que  tienes  razón,  Sid—
contesté.  Pero  estuve  pensando  con
melancolía  en  aquel  pedazo  de  cielo
azul.

Naturalmente,  Sid  tenía  razón.  Fué
una  decisión  rápida  como  el  pensa
miento,  como  tenía  que  ser,  fruto  de
un  largo  aprendizaje,  porque  no  te
níamos  orden  de abandonar  el  barco  y.
hasta  que  ésta  llegase,  nuestra  obliga
ción  era  permanecer  abajo.

Más  tarde  comprobamos  que  aque
lla  decisión  nos  salvó  la  vida.

El  ángulo  era  ahora  más  pronuncia
do,  y  Sid  corrió  hacia  uno  de los niam
paros,  desenfundando  su machete  mien
tras  se  arrastraba  bajo  la  maquinaria
para  llegar  a  la  quilla  de  desprendi
miento.  Esta  consistía  en  una  rueda
que  sujetaba  cinco  toneladas  de  lastre
en  forma  de  dos  grandes  bloques  de
acero  fijados  a  la  quilla.  Se  mantenía
siempre  cerrada,  pero  la  cerradura  es
taba  atada  con  una  correa  de  cuero
que  podía  cortarse  en  caso  de  emer
gencia.

Sid  cortó  el  cuero,  dió  una  vuelta  a
la  rueda  y  la  quilla  cayó.

El  ángulo  del  submarino  era  ahora
de  45 grados,  y,  mientras  Sid  se  arras
traba  nuevamente  para  salir,  el  agua,
de  repente,  empezó  a  bajar  por  la  to
rreta.  Venía  en  masa,  empapándonos
y  lanzándonos  en  masa  contra  los
mamparos.

Se  detiene  la  inundación.

Miré  a  Sid  y  Sid  me  miró  a  mí;
abrió  su  boca y  —no  lo  olvidaré  nun
ca—  dijo:

—  Qué  pasa de nuestra  paga quince
nal?

Quería  decir  la  paga  que  se  había
acumulado  desde  que  abandonamos
Portsmouth,  donde  habíamos  disfruta
do  nuestra  última  salida.  Si  yo  hubie
ra  sido  otro  Sid,  quizá  hubiera  sido
capaz  de  darle  una  contestación  en  el
mismo  tono,  pero  lo único  que  yo pen
saba  en  aquel  momento  era  salir  con
vida.

Sid  alcanzó  la  torreta  de  nuevo  y
consiguió  sacar  el  pasador  que  mante
nía  abierta  la  tapa  inferior.  El  peso  del
agua  presionó  inmediatamente  la  tapa,
cerrándola,  aunque  no  completamente.
En  aquellos  días  los  cables del  compás
de  Sperry  subían  a  través  de  la  torre
ta;  sólo  posteriormente  se  han  perfo
rado  orificios  especiales  en  los  mam
paros  de  los  submarinos  con  ese  pro
pósito.  La  presencia  de  esos cables  sig
nificaba  que  todavía  podía  entrar  una
pequeña  cantidad  de  agua  a  través  de
la  torreta.

También  habíamos  detenido  la  inun
dación.

El  ángulo  del  barco  permanecía  a
unos  45 grados,  y  entonces,  de repente,
se  adrizó  solo.  Casi  antes  de  que  nos
diéramos  cuenta  de  ello,  teníamos  la
quilla  completamente  horizontal.

—Ahora  estarnos  sobre  el  fondo. —

dijo  Sid—.  Tendremos  que  actuar  rá
pidamente,  vamos!

Miramos  el  manómetro  de  profun
didad,  temiendo  comprobar  que  nos
hallábamos  a  100 pies  de  profundidad
o  quizá  más,  y  entonces  nos  llevamos
la  mayor  sorpresa  de  nuestra  vida.

El  manómetro  indicaba  una  pro
fundidad  de  siete  pies!

Pensando  que  la  aguja  se  había
atascado,  golpeamos  el  cristal.  La  agu
ja  permaneció  fija, indicando  siete pies.

Asombrado,  miré  por  el  periscopio.
Entonces  casi  dejé  escapar  un  grito.
cuando  vi  el  Sol  brillando  arriba.
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Otra  preocupación.

El  manómetro  decía  la  verdad.  De
ninguna  manera  estábamos  cerca  del
fondo.  El.  barco  estaba  todavía  en  la
superficie.  Imposible  que  hubiera  agua
en  el  extremo  de  proa  ni  que  nuestro
casco  estuviera  perforado.  La  diferen
cia  entre  cero  y  siete  pies  en  el  manó
metro  podía  deberse  probablemente  al
agua  embarcada  a  través  de  la  torreta.

Todavía  había  agua  en  la  torreta  y
aún  seguía  entrando.

Pero  ahora  teníamos  otra  preocupa
ción.

Sid  estaba  arrugando  las  narices  y
olfateaba.

—Cloro  —dijo.
Yo  lo  oh  en  el  mismo  momento  y

me  di cuenta  inmediatamente  de  lo que
había  sucedido.  El  agua  que  había  en
trado  se  había  introducido  en  las  ba
terías  y se estaba  empezando a  despren
der  gas.

—Prueba  la  escotilla  del  cañón  —

dijo  Sid.
La  escotilla  del  cañón  o  tronco  del

cañón  estaba.  en  el  espaci.o destinado
a  la  dotación.  Era  como  una  edición
más  reducida  de  la torreta,  con una  es
cala  dentro  y  tapas  arriba  y  abajo.

La  tapa  del  fondo  estaba  cerrada
cuando  llegamos  a  ella,  pero  Sid  con
siguió  abrirla  en  seguida.  No  subió in
mediatamente,  ni  yo  tampoco.  Ahora
estaban  con  nosotro.s  otros  miembros
de  la  dotación  que  habían  venido  del
extremo  de  popá  del  barco.  No  vi
quién  fué  el  primero  en  subir  por  la
escotilla  del  cañón,  porque  yo  estaba
mirando  a  Sid.  Parecía  estar  cubier
to  de  sangre.

Sid  me estaba  mirando  y  no mostra
ba  ningún  síntoma  de  dolor  ni  de  tris
teza.  Lo  cierto  es  que  tuve  la  impre
Sión  de  que  estaba  más  preocupado
por  mí  que.por  sí  mismo.  Me  sonrió

de  una  forma  tranquilizadora  y  me dió
tinas  iigeras  palmadas  en  el  hombro.

—No  te  preocupes,  saldremos  de
aquí  —dijo  con  el  tono  que  un  hom
bre  utilizaría  para  tranquilizar  a  un
camarada  moribundo.

Yo  fuí  el  tercero  o el  cuarto  en  su
bir  por. la  escotilla  del  cañón,  y  cons
tituyó  un  maravilloso  alivio  salir  a  la
luz  del  sol  y  respirar  el  aire  puro  y
fresco.  Estábamos  salvados.  Estaba  se
gur.o.  Pero  no  estaba  más  cerca  de
saber  lo  que  había  ocurrido.  Por  al
guna  razón  especial,  nuestra  proa  ha
bía  descendido  a  40  pies  o  más  y  lue
go  ascendió  nuevamente.  No  pude
imaginarme  por  qué.

Pronto  se  congregó  una  multitud
alrededor  del  cañón,  incluyendo  a  Sid
y  a  Tom  Fuicher.  Pero  no  había  se
ñales  del  Comandante,  yTal  principio,
se  me  ocurrió  que  no  había  ninguno
en  el  puente.  Entonces  vi  la  figura  de
un  hombre  —un  hombre  pequeño,  em
papado  y  chorreando  agua—  sobre  el
puente.

¡Era  la  primera  ve2  que  le  veía  en
mi  vida!

—Ustedes  nos  acaban  de  hundir.

Yo  conocía  a  toda  la  dotación  del
L-12  de vista,  y  ese hombre  no  perte
necía  a  la  misma.

Me  dirigí  hacia  él.  Parecía  como  si
hubiera  sido  bañado  por  el  mar.

—  De  dónde  diablos  ha  salido  us
ted?  —le  pregunté.

—Ustedes  acaban  de  hundirnos  —

dijo.
—  Hundirles?
Me  quedé  mirando  fijamente  ha

cia  él.
—a Quiénes  son  ustedes?
—El  H-47.
—aEl  H-47?  .
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El  hombré  debió  pensar  que  yo  era
un  imbécil,  por  la  manera  como yo  re
petía  todo  lo que  él  decía.

—Entonces,  ¿ dónde  están  los  de
más?

Yo  miraba  por  la  borda  para  ver  a
los  supervivientes.

El  hombre  del  H-47  señaló.
—Hacia  allí  —dijo.
Yo  miré  y  apenas  pude  ver  unos

puntit.os  en  el  agua  a  una  media  milla
de  distancia.

—Ustedes  han retrocedido  mucho —

añadió.
Entonces  empecé  a  comprender.
Habíamos  abordado  al  H-47  casi  en

el  centro.  Más  adelante  supe  que  le
habíamos  abordado  a  popa  del  mam
paro  de  proa  de  la  cámara  de  mando,
Nuestra  proa  había  penetrado  unos
dos  pies  y  el  H-47  se  había  hundido
en  pocos  segundos.

Y  nos  había  llevado  hacia  el  fon
do  con  él!  Había  arrastrado  nuestra
proa  unos  40  pies  .0 más  hacia  el  fon
do,  hasta  que  su  peso  nos  soltó  y  su
bimos  de nuevo a  la  superficie.  O, me
jor  dicho,  hasta  que  nuestra  proa  as
cendió,  porque  nuestra  popa  debió  de
estar  al  aire.  Debido  a  que  habíamos
retrocedido  demasiado,  nos  habíamos
separado  demasiado,  más  de  media
milla,  de  la  escena  del  abordaje.

Barridos  de  la  cubierta.

Usted  puede  acerse  una  idea  de  lo
ocurrido  arrojando  un  palo  de  made
ra  oblicuamente  dentro  del  agua.  Re
trocede  al  mismo  tiempo  que  sale  a  la
superficie.  Una  cosa  similar  nos  su
cedió  a  nosotros.

Nuestro  Comandante  había  llegado
al  puente  sólo  unos  segundos  antes
de  la colisión.  Cayó al  agua,  junto  con
todos  los que  estaban  en  el ptiente,  in
cluso  varios  Oficiales del  curso  de  ms-

240

trucción.  Esos  eran  los  puntitos  que
yo  veía  en  el  agua  nadando  para  sal
var  la  vida,  juntamente  con  todos  los
demás  supervivientes  del  H-47.

Esto  tampoco  explicada  cómo  se  las
había  arreglado  este  único  hombre
para  cambiar  de  barco.  En  unas  po
cas  frases  gráficas  y  sin  aliento,  me
lo  explicó.

El  era  el  Suboficial  de  Máquinas
Kicks  y  acababa  de  ser  relevado  jus
taniente  en  el  momento  anterior  a  la
colisión.  Había  subido  al  puente  para
respirar  un  poco  de  aire  puro  antes
del  desayuno.  La  única  otra  persona
que  había arriba  era  el Comandante  del
H-47,  el  Teniente  de  Navío  Gardner.

Kicks  había  visto  al  L-12  aproxi
marse  y  había  observado  por  la  bor
da  cómo  nuestra  proa  se  hundía  en
el  H-47.

No  sabía  nadar  y,  con  gran  presen
cia  de  ánimo,  saltó  por  la  borda  so
bre  nuestra  proa  y  se  aferró  a  un  es
tay.  Un  momento  después  quedó  su
mergido,  pero  sin  soltarse,  y  así  des
cendió  a  40  pies  de  profundidad  y  se
guía  aún  aferrado  cuando  nuestra
proa  salió  nuevamente  a  la  superfi
cie,  llevándole  a  media  milla  del  lugar
del  abordaje.

—Me  quedé  colgado  allí  como  un
trapo  recién  lavado  en  su  cuerda  —me
dijo.

En  toda  mi  vida  no  he  conocido  a
nadie  que  se haya  salvado  de  una  for
ma  tan  admirable.

El  L-12  no  tenía  averías  graves,
pero  distábamos  mucho  de  estar  en
condiciones  de  ayudar  a  los  que  esta
ban  en  el  agua.  Nosotros  les  contem
plábamos,  haciendo  cálculos  acerca  de
cuántos  serían  de  nuestra  propia  do
tación  y  cuántos  del  H-47,  mientras
llegaba  el L-14  en  su  auxilio.

Entonces  fué  cuando  observé  que
mi  camisa  blanca  tenía  manchas  os-
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curas,  grandes  manchas  rojas  que  pa
recían  como  de  sangre.

Yo  me  palpé,  tratando  de  encontrar
un  corte,  pero  no  lo  encontré.  Uno
de  la  dotación  vió  lo  que  yo  hacía  y
dejó  escapar  un  grito.

—  Mis  polvos rojos  de  plomo! —ex
clamó,  y  entonces  explicó  que  había
dejado  un  paquete  de  polvos  rojos  de
plomo  depositados  en  la  cámara  de
control,  encima  de  los  tubos  que  hay
por  el  techo.  El  paquete  debió  caerse
cuando  el  barco  se  inclinó  y  se  mez
cló  con la corriente  de  agua  que bajaba
por  la  torreta,  que  nos  diera  a  Sid  y
a  mí un  remojón.

Esto  explicaba  por  qué  Sid  había
quedado  cubiert.o de  sangre  y  por  qué
había  estado  tan  solícito  conmigo  mo
mentos  antes  de  subir  por  la  escotilla
del  cañón.  ¡ Cada uno  había  creído que
el  otro  estaba  gravemente  herido!

Los  dos  nos  limpiamos  y  tomamos
un  trago  de  ron.  Pronto  nos  arrepen
timos,  porque  el  cloro  y  el  alcohol  no
se  mezclan  y  nos  mareamos  enorme
mente.  Una  o  dos  de  las  víctimas  del
gas  sufrieron  ataques  de  histeria  y
tuvieron  que  ser  sujetados.

Sólo  tres  supervivientes.

El  gas  había  sido  ya  despejado  y
el  submarino  volvía  a  su  vida  nor
mal.  Nuestro  primer  Teniente  quedó
al  mando.  Varios  barcos  vinieron  des
de  tierra  trayendo  a  bordo  Oficiales
y  un  médico.  Nuestros  víveres  fue
ron  desechados  a  causa  de  la  contami
nación  del  cloro.

Pasó  algún  tiempo  antes  de  que  nos
pusiéramos  en  marcha  y  mucho  más
hasta  que  supimos  las  víctimas  por
medio  de  un  mensaje  del  L-14.

El  H-47  había  sufrido  terriblemen
te.  La  mayor  parte  de  la  dotación  es
taba  desayunando  en  el  momento  del
abordaje,  excepto  algunos  hombres  de

la  guardia  media  que  estaban  en  sus
literas.  La  irrupción  del  agua  en  la
cámara  de  mando  no  les  había  dado
ninguna  oportunidad.  Había  solamen
te  tres  supervivientes,  incluyendo  al
Suboficial  Hicks.  Los  otros  dos  eran
el  Comandante  y  el  Suboficial  Tele
grafista  Cleburne.

Este  fué  otro  que  se  salvó  de  una
manera  asombrosa.  Hablé  con  él  más
tarde  y  me  lo  contó.  Había  estado  en
su  gabinete  de  radio,  que  estaba  cons
truido  en  la  cámara  de  mando,  ,r
abrió  la  puerta  en  el  preciso  momen
to  en  que  la  proa  del  L-12  apareció
a  través  del  casco.  El  agua  arrojó  a
los  demás  hombres  que  estaban  en  la
cámara  de  mando  contra.  los  mampa
ros,  pero  Cleburne  fué  sencillamente
arrancado  del  suelo  y  lanzado  a  tra
vés  de  la  torreta.  En  ningún  momen
to  tocó  la  escala;  fué  simplemente  dis
parado  al  aire.

El  L-12  tuvo  tres  víctimas:  una
fué  el  Suboficial  Wheeler;  otra  fué
A.  B.  Sampson;  nuestra  tercera  víc
tima  fué  mi  amigo  John  BuIl.  Este
era  otro  buen  nadador  y,  como  los
demás,  también  había  estado  en  el
puente.  Su  cuerpo  nunca  fué  recu
perado,  pero  encontramos  casual
mente  una  huella  suya  en  el  puente:
sus  aros.

Aparato  de  escape.

Regresamos  a  Lamias  a  eso  de  las
dos  o las  tres  de  la tarde.  Se  pidieron
voluntarios  para  conducir  el  barco
nuevamente  a  Porstmouth,  y  todos
nos  ofrecimos  voluntarios.

Unos  días  después  fuí  destinado  a
Glasgow  para  ir  a  un  nuevo  subma
rino,  el  Olympus.  En  este  barco  vi
por  primera  vez  el  aparato  de  esca
pe  Davis.  En  el  L-12  no  habíamos
tenido  aquello.

Yo  nunca  llegué  a  usar  el  aparato
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de  salvamento;  pero  más  tarde  salvó
la  vida,  por  lo  menos,  a  uno  de  los
cuatro  supervivientes  del  L-12.  Se
trataba  de  nuestro  Comandante,  que
se  encontraba  entre  los  supervivientes
que  se  salvaron  de  uno  de  los  peo
res  desastres  en  la  historia  de  los  sub
ni  ari nos.

J  AMES R.  Grace  contrajo  matri
monio  con  E;llen  Mary  Rus
sel.  Ambos  habían  nacido  en

Ballylinan,  Irlanda.
De  los  cuatro  hijos  habidos  en  el

matrimonio,  uno  emigró  a  Nueva
Zelanda,  como  médico  del  Ejército;
llegó  a  ser  Diputado  del  Parlamen
to.  La  Reina  Victoria  le  concedió
el  título  de  Sir  Morgan  Grace.

Juan  W.  y  Miguel  P.  Grace  for
maron  una  sociedad  con  su  herma
no  William  Russell  Grace,  fundan
do  la  firma  comercial  denominada
W.R.  Grace  y  Cía.,  navieros  y  ar
madores  de  la  Grace  Line,  que  po
see  actualmente  una  flota  de  33  bu
ques,  con  un  tonelaje  superior  a
309.000  toneladas  de  peso  muerto,
sin  contar  aquellas  unidades  en  pe
ríodo  de  construcción  y  la  mitad  de
las  acciones  de  la  Gulf  and  South
America  Steamship  Company.

La  Grace  Line  se  dedica  actual
mente  al  servicio  regular  de  pasaje
ros  y  carga  entre  la  costa  americana
del  Atlántico  y  los  puertos  de  los
Estados  Unidos,  los  del  Canadá  oc
cidental  y  puertos  de  la  costa  occi
dental  de  Sudamérica,  el  Canal  de

N  o s  referimos  al  Comandante
Oram,  y  ello  sucedió  en  el  verano
del  año  1939.  El  submarino  hundido
fué  el  Thctis.

(Trad.  de  la  revista  inglesa  Everybody’s
por  el  Teniente  Auditor  de  la  Armada
José  L.  Sartorius  Acuña.)

Panamá,  Méjico  y  la  costa  occiden
tal  de  Centroamérica.

Estos  servicios  tuvieron  hace  unos
cien  años  un  origen  muy  modesto,
a  base  de  veleros,  bajo  la  dirección
genial  de  Guillermo  Russell,  hom
bre  de  gran  inteligencia  natural,  fé
rrea  fuerza  de  voluntad,  constancia
y  de  enorme  capacidad  de  trabajo.

Desde  la  juventud  demostró  una
gran  inclinación  aventurera  y  gran
visión.

A  los  trece  años  salió  de  la  es
cuela  embarcándose  en  un  velero
con  destino  a  Nueva  York,  pagán
dose  el  pasaje  con  el  trabajo  que
realizó  a  bordo.  Ejerció  los  más  va
riados  oficios,  principalmente  de  ofi
cinista  en  una  compañía  naviera  du
rante  dos  años,  al  cabo  de  los  cua
les  regresó  a  Irlanda  incorporándo
se  con  sti  padre  a  un  grupo  de  ir
landeses  con  el  fin  de  fundar  una
pequeña  colonia  de  esta  nacionali
dad  en  Perú.

Después  de  tina  corta  estancia  en
Perú,  todo  el  grupo  de  emigrantes
empezó  a  sentir  nostalgia  de  la  pa
tria,  perdiendo  los  ánimos  unos  y
enfermando  de  malaria  otros.  Como

WILLIAM  RUSSEL, FUNDADOR
DE  LA  GRACE  LINE
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consecuéncia  de  estas  vicisitudes,
parte  de  el1os  regresaron  a  Irlanda
y  otros  se  dirigieron  a  Australia,  ex
cepto  Guillermo  Russell  Grace,  que
e  quedó  en  Callao  como  emp1eado
de  los  proveedores  m.arítims  John
Bryce  and  Company,  ya  que  nó  en
contró  de  su  agrado  desde  el  primer
día  la  labor  de  colono  como  planta
dor  de  azúcar.

Estos  proveedores,  que  también
eran  agentes  de  los  banqueros  lon
dinenses  Baring  Brothers,  se  dedi
caban  también  a  suministrar  ví
veres  a  los  buques  que  transporta
ban  guano  de  las  islas  Chinchas,  así
como  también  a  los  innumerables
buques  que  tocaban  en  los  puertos
del  Perú.

Guillermo  Russell  Grace  quería
mucho  al  Perú.  Debido  a  su  imagi
nación  y  actividad,  a  la  edad  de
veintidós  años  llegó  a  alcanzar  el
puesto  de  socio,  formando  la  socie
dad  denominada  Bryce,  Grace  and
Co.

Inmediatamente  comenzó  a  im
plantar  nuevos  métodos  de  venta  y
a  abarcar  otras  ramas  del  comercio.
Por  ejemplo:  en  lugar  de  esperar  que
los  clientes  se  llegaran  a  él,  cargaba
gabarras  con  toda  clase  de  víveres
y  provisiones  remolcándolas  a  las
islas  Chinchas,  donde  a  veces  había
más  de  cien  buques  cargando  guano.
Fué  en  esta  ocasión  cuando  hizo
venir  al  Perú  a  sus  hermanos  Mi
guel  P.  Grace  y  a  Juan  W.  Grace,
•así  como  a  los  sobrinos  irlandeses,
con  el  fin  de  ayudarle  en  los  nego
cios,  debido  a  que  la  mayor  parte
del  tiempo  lo  dedicaba  a  la  compra
de  plantaciones  de  azúcar  y  fábri
cas  de  hilados  en  el  Perú,  a  las  plan
taciones  de  caucho  en  el  Brasil  y  de
proyectos  de  nitrato  en  Chile.  Bus
có  al  propio  tiempo  mercados  para
sus  mercancías  en  los  Estados  Uni
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dos  y  Europa  y  en  los  países  his
panoamericanos.

A  medida  que  extendía  el  campo
de  sus  negocios,  fundaba  en  Nueva
York  la  Casa  W.  R.  Grace  and  Co.,
en  Londres  la  Grace  Brothers,  en
Liverpool  la  Thomas  William  and
Company,  en  San  Francisco  la  John
VV.  Grace  and  Company  y  en  Callao
la  Grace  Brothers  and  Company.

Cuando  en  el  año  1865  se  estable
ció  personalmente  en  Nueva  York,
dejó  a  su  hermano  Miguel  P.  Gra
ce  al  frente  de  las  oficinas  de  Lim
y  Callao.

En  el  mismo  año  empezó  a  fle
tar  los  buques  para  el  transporte  de
sus  propias  mercancías.  Después  ad
quirió  la  propiedad  de  los  buques
de  la  línea  Fabbri  &  Chauncey,  es
tableciendo  con  ellos  la  primera  lí
nea  regular  entre  los  puertos  de  la
costa  occidental  de  Sudamérica  y
los  de  Estados  Unidos.

Seguidamente  empezó  con la  cons
trucción  de  buques  para  sí.  En  el
año  1892  fundó  la  New  York  and
Steamship  Company,  al  construir  los
buques  de  vapor.

Fué  de  los  primeros  en  defender
la  idea  de  la  construcción  del  Canal
de  Panamá.  Su  gran  campo  de  ac
ción  está  reflejado  por  el  hecho  de
que  fué  Presidente  de  la  Export
Lumber  Company,  de  la  Hamilton
Bank  Note  Company  y  de  la  Inger
soll-5.ergeant  DrilI  Company,  actual
mente  conocida  con  el  nombre  de
lngersoll-Rand  Company.  Todo  esto,
por  supuesto,  independientemente  de
las  actividades  que  desarrollaba  en
las  distintas  compañías  con  el  nom
bre  de  Grace.

Fué  también  Vicepresidente  de  la
Fernbrook  Carpet  Company  y  Di
rector  de  las  siguientes  entidades:
Brooklyn  Warehouse  &  Storage
Company,  Ernigrant  Savings  Bank,
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New.  York  &  Pacific  Steamship
Company,  Occident  Dock  Compa
ny  y  de  la  Terminal  Warehouse
Company.

También  fué  fideicomisario  de  la
New  York  Life  Insurance  Company
y  de  la  catedral  de  San  Patricio,  de
Nueva  York.  Además  de  los  cargos
expuestos  y  de  otros  más,  fué  dos  ve
ces  Alcalde  de  Nueva  York;  persona
de  confianza  de  los  Presidentes  del
Perú,  así  como  también  de  los  Presi
dentes  Grover  Cleveland,  William
McKinley  y  de  Theodoro  Roosevelt.

La  actual  entidad  W.  R.  Grace  and
Conipany  fué  creada  en  20  de  junio
de  1890,  de  acuerdo  con  las  leyes  de
Connecticut,  corno  sucesor  de  las  fir
mas  comerciales  fundadas  en  el  1850.

Actualmente  se  dedica  a  cinco gru
pos  de  actividades,  operando  cada  uno
independientemente.  El  importe  de
las  ventas  entradas  alcanza  la  cifra  de
427.000.000  de  dólares.

Los  cinco  grupos  están  integrados

por  la  Chemical  Group,  la  South
American  Group,  la  Latin  American
Paper  and  Chemical  Group  y,  por  úl
timo,  por  The  Transportation  Group.

Se  debe  también  añadir  la  Pan
American  Grace  Airways  Inc.,  con
una  participación  del  50  por  100.

El  despacho  principal  de  la  W.  R.
Grace  and  Company  radica  en  Nue
va  York,  con  más  de  115  agencias,
domiciliadas  en  ios  Estados  Unidos
y  en  el  extranjero.

Desde  el  fallecimiento  de  William
Russell  Grac.e,  ocurrido  en  el  año
1904,  la  dirección  de  los  negocios
ha  estado,  sucesivamente,  en  manos
de  Edward  Eyre,  sobrino;  Joseph  P.
Grace,  hijo,  y  de  Peter  Grace,  nieto.

Todos  ellos  dirigieron  los  distin
tos  negocios,  como  hace  hoy  el
actual,  siguiendo  las  directrices  de
William  Russell  Grace,  fundador
de  la  Grace  Line.

(Trad.  de  Mariner  por  el  Capitán  de
Corbeta  A.  de  E.)

.  1

NUEVO  RADAR  FOTOGRAFICO SPY
DE  GRAN  ALCANCE

Por  John G. NORRISR ECENTEMENTE  el  Ejército  de
los  Estados  Unidos  ha  dado
publicidad  a  su  nuevo  sistema

de  vigilancia  del  campo  de  batalla ca
paz  de  tomar  fotografías  radar,  ex
traordinarianiente  detalladas,  del  te
rritorio  enemigo  desde  aviones  que
vuelen  sobre  líneas  muchas  millas  dis
tantes  de  los  objetivos.

Los  científicos  señalan  que  este
nuevo  desarrollo  es  uno  de  los  avan

ces  más  significativos  en  el  radar  des
de  su  invención  y  señalan  que  los per
feccionamientos  venideros  de  este  in
vento  nlej orarán  la  eficiencia  de  los
satélites  espias.

Los  Generales  del  Ejército  señalan
que  este  revolucionario  adelanto  hará
virtualmente  imposibles  los  ataques
sorpresa,  tal  como  el  asalto  alemán
en  la  batalla  del  Bulge.  Los  mapas
radar  de  las  posiciones  que  ocupa  el

244 [Febrero



NOTAS  PROFESIONALES

enemigo  p u e d e n  reproducirse  con
idéntica  claridad  tanto  luciendo  sol,
en  la  oscuridad  o  en  la  más  espesa
niebla.

En  las  últimas  demostraciones  un
avión  ligero  voló  siguiendo  un  nimbo
oeste-este  bien  al  norte  de  Wáshing
ton  y  trajo  fotos  de  grandes  seccio
nes  del  sur  de  Maryland  y  Virginia.
Ya  que  el  alcance  del  nuevo  radar  es
secreto,  las  fotos  publicadas  muestran
sólo  parte  del  territorio  explorado.

Hasta  aquí  tales  reconocimientos
habían  sido  obstaculizados  por  el  he
cho  de  que  la  fotografía  aérea  no  po
día  traspasar  las  nubes,  y  los  radares
aerotransportados  no  pueden  tomar
fotos  al  detalle  requerido  desde  gran
des  distancias  e  inclinaciones.  Este
nuevo  radar  para  el  Ejército  fué  con
cebido  y  construido  en  los  laborato
rios  Villow  Run,  de  la  Universidad
de  Michigán;  su  director,  el  señor
J.  A.  Boyd,  destaca  su  capacidad  para
aislar  y  determinar  objetivos  que  apa.
recen  unidos  cuando  el  ojo  humano
(o  los primitivos  radares)  los  contem
plan  desde  grandes  distancias,  que
hace  de  este adelanto  uno  de  los avan
ces  científicos  de  primer  orden.

Para  que  este  invento  fuera  una
‘réalidad  hubo  que  perfeccionar  y reali
zar  dos  avances  de  igual  importancia
y  magnitud.  Uno  fué  el  nuevo  radar
con  su  antena  montada  en  el  vientre
del  aparato.  Al  volar  a  lo  largo  de  un
rumbo  predeterminado  la  antena  de
cinco  pies  se convierte  en  el equivalen
te  de  una  antena  enorme  de  cientos
de  pies  de  longitud.  En  segundo  lu
gar,  un  método  completamente  nue
‘yo  de  tratamiento  de  las  señales  re
cibidas.  Este  nuevo  método  hubo  que
descubrirlo;  ya  que  las  fotografías  ra
dar  tomadas  no  se  presentan  en  for
ma  legible,  deben  ser  traspuestas  y
materializadas  sobre  mapas  en  la  base

aérea.  El  señor  Boyd  ha  indicado  que
este  procedimiento  secreto  de  trata
miento  de  las  señales  por  ellos  des
cubierto  tiene  importantes  aplicacio
nes  en  otros  aspectos  de  las  comuni
caciones  y  radar,  tales  como  la  gue
rra  antisubmarina,  sistemas  de  alar
ma  contra  proyectiles  teledirigidos  in
tercontinentales  y  en  los  satélites.

El  Ejército  se  hizo  ya  cargo  de  los
primeros  cuatro  prototipos  del  siste
ma,  fabricado  por  la  Texas  Instruc
ments  Inc.  de  Dallas,  y  en  breve  co
menzarán  las  pruebas  y  ejercicios  an
tes  de  otorgar  los  contratos  de  pro
ducción;  el  General  W.  M.  Thames,
Comandante  de  la  Comhat  Surveil
lance  Agency,  del  Ejército,  señaló  que
espera  que  las  primeras  unidades  se
encuentren  en  manos  de  las  tropas
denfro  ‘de un  plazo  de  dieciocho  me
ses

Mientras  tanto,  las  investigaciones
prosiguen;  se  intenta  aligerar  el  peso
del  sistema  para  que  pueda  montarse
sobre  drones  (aviones  dirigidos  por
control  remoto).  Tales  aparatos  sin
tripulantes  transmitirán  por  radio  los
datos  tomados  a  receptores  y  otros
instrumentos  de  tratamiento  de  las  se
ñales  emitidas  por  los’ drones  situados
en  el  suelo,  al  mismo  tiempo  que  se
van  captando.  Cuando  se  disponga  de
más  ligeros  y  mayores  cohetes  de  im
pulso  inicial  el  sistema  podrá  colocar-
se  en  satélites  de• reconocimiento  para
identificar  cualquier  rampa  de  lan
zamiento  dentro  de  la  U.  R.  S.  S.  o
servir  aios  fines  de  un  pacto  de  cielos
abiertos  Este-Oeste.

Los  radares  fabricados  hasta  el  pre
sente,  así  como  la  fotografía  aérea,
satélites  de  rayos  infrarrojos  y  otros
sistemas  de  reconocimiento  aerotrans
portados  no  pueden  ver  a  través  de
las  nubes  y  humos  o  pierden  detalle
a  g  r a n d e s  distancias.  Las  Fuerzas
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Aéreas  están  estudiando  el  uso  del
nuevo  adelanto  en  los  aparatos  de  re
conocimiento  a  grandes  velocidades.
En  la  actualidad,  el  equipo  aerotrans
portado  y  los  mecanismos  especiales
de  navegación  se  montan  en  los  apa
ratos  Beechcraft  /-23  del  Ejército.
La  película  impresionada  se  revela  y
trata  en  un  vagón  especial  del  Cuer
po  de  Comunicaciones  del  Ejército
antes  de  una  hora  a  partir  del  mo
mento  en  que  el  avión  aterrice.  Las
primeras  versiones  operativas  d e 1
nuevo  radar  se  montarán  en  el  Grum
han  Mohawk,  construido  expresamen
te  para  este  objeto,  hasta  el  momento
en  que  pueda  disponerse  de  aparatos
dirigidos  por  control  remoto  (drones).

El  Teniente  General  Arthur  G. Tru

deau,  Jefe  de  Investigaciones  del  Ejér
cito,  califica  al  invento  como  avance
muy  significativo  y  una  de  las  más
importantes  creaciones  del  Ejército  en
los  últimos  años.

Los  Oficiales  del  Cuerpo  de  Co
municaciones  del  Ejército,  que  ac
tualrnente  celebran  el  centenario  de  la
creación  del  Cuerpo,  comparan  esto
con  la  primera  misión  de  vigilancia
aérea  realizada  durante  la  Guerra  de
Secesión,  en  que los Oficiales  del Cuer
po  de  Comunicaciones  dibujaron  un
esquema  de  las  fortificaciones  de  los
Confederados  en  Virginia  desde  un
globo  sobre  el  Potomac.

(Trad.  del  Washington  Post  por  el  Ca
pitári  de  Corbeta  G.)

COMUNICACIONES  EN ONDA
MUY  LARGA  (VLF)

Lt.  W.  D.  HART

.QuÉ hacer  cuando  se  pierde  el
enlace  a  causa  de  perturba
ciones  ionosféricas?  Los  iii

genieros  jóvenes  llegan  ahora  a  la
misma  solución  que  les  podían  haber
dado  los  viejos:  Pasar  a  onda  larga.

Las  ondas  muy  largas,  de  frecuen
cia  de  1 a  30  Kcs.  (VLF),  están  sien
do  estudiadas  con  renovada  atención.
En  los  albores  de  la  TSH,  las  bajas
frecuencias  fueron  el primer  medio em
pleado  para  las  comunicaciones  radio
a  larga  distancia,  pero  la  carestía  de
las  instalaciones  (gran  potencia,  enor
mes  torres  de  antena,  etc.)  hicieron
aquéllas  poco  factibles  comercialmen
te  hablando.  Hoy  día  su  relativa  in
munidad  a  las  perturbaciones  crepus

culares,  mucha  estabilidad,  gran  alcan
ce  y  excelente  penetración  en  el  agua
del  mar  las  ha  puesto  de  moda  otra
vez,  pese  a  las  razones  de  tipo  econó
mico  antes  mencionadas.

La  propagación  radioeléctrica  de  las
ondas  muy  largas,  o  de  muy  baja  fre
cuencia  (VLF)  es  probablemente  la
más  estable  y  mejor  estudiada,  aunque
aún  haya  ciertos  puntos  poco  claros
en  cuanto  a  la definición  de  sus  límites
opefativos.  La  atenuación  de  la  onda
de  tierra  es  muy  pequeña,  especial
mente  sobre  la superficie  del mar;  ade
más  las  ondas  del  cielo,  según  la  teo
ría  más  aceptada,  son  reflejadas  por
la  ionosfera,  reforzando  a  la  primera
mente  citada  (onda  de  tierra)  y  con-
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tinuando  su  propagación  como  si  la
zona  tierra-ionosfera  constituyese  una
enorme  guía  de ondas.  Así  como las ul
tra  altas.  frecuencias  (UHF)  atravie
san  la  ionosfera,  las  muy  bajas  son
aparentenievte  reflejadas  por  aquélla;
sin  embargo,  recientes  experimentos
indican  que  parte  de  su  energía  pue
de  penetrar  a  través  de  lagunas  o agu
jeros  ionosféricos,  pero,  en  general,  la
ionosfera  actúa  como reflector  fijo  para
las  muy  bajas  frecuencias,  excepto  en
los  ortos  y  ocasos  de  sol.  El  período
deestas  ondas  es  tan  largo  que  apenas
se  ha  observado  el  fenómeno  de  des
vanecimiento  (fading)  en  su  recepción.
En  cambio  sufre  los  efectos  perturba
lores  atmosféricos,  principalmente  en
as  descargas  eléctricas  de  baja  fre
cuencia,  pero  que  pueden  anularse  sus
consecuencias  con el  empleo  en  los  re
ceptores  de  circuitos  apropiados  de  fil
tro.  Las  perturbaciones  magnéticas  pa
rece  ser  aumentan  la  potencia  de  las
VLF  en  vez  de  disúiinuirla,  pues  fre
cuentemente  se han  observado  mayores
intensidades  de  campo  durante  perío
dos  de  gran  actividad  ionosférica.

El  simple  hecho  de  que  las  VLF
penetren  en  el  agua  del  mar  es  sufi
ciente  para  considrarlas  de  interés  en
-estos  tiempos  en  que  los  submarinos
con  proyectiles --  dirigidos  constituyen
una  muy  importante  fuerza  de - casti
go.  La  atenuación  de  las  ondas  es  del
orden  de  1,5 dbs  por  cada  pie  de  pro
fundidad,  lo  que  hace  ver  de  nuevo  la
enorme  potencia  que  -sería -  necesaria
para  comunicar  con  submarinos  su
mergidos  a  grandes  profundidades.

La  Marina  norteamericana  con  ya
.larga  experiencia  en  la  investigación
-y  empleo  de  las  VLF,  tiene  hoy  -día
gran  interés  en  aprovechar  sus - espe
ciales  características  para  enlazar,  a
predeterminadas  horas,  con  sus  sub
marinos.  Estos  enlaces  se  hacen  c6n
aparatos  de  gran  precisión  y  alcance,
de  tal  manerá  que  los  buques  no  ne

cesitan  acusar  recibo  a  las  estaciones
terrestres,  evitándose  así  la  posibilidad
de  ser  descubierta  su  presencia  por
las  escuchas  radio  del  enemigo.

En  la  actualidad,  la  U.S. Navy  tie
ne  estaciones  transmisoras  de  VLF en
Japón,  Hawaii,  Canal  de  Panamá,  Ma
ryland  y  Estado  de  Washington.  El
transmisor  Big  Jim  (en  Jim  Creek,
cerca  de  Seattle)  tiene  sus antenas  col
gadas  literalmente  entre  dos  monta
ñas,  con  sus  casi  dos  millas  de  longi
tud  de  cable  por  encima  del  valle  com
-prendido  entre  aquéllas.  Cuando  se
inauguró,  en  1954,  sus  1,2 megawatios
irrumpieron  en  el  éter  con  la  voz  ra
dioeléctrica  más  potente  hasta  enton
-ces  oída  en  el  mundo.  Pero  muy  pron
to  quedará  en  segundo  plano  con  la
próxima  aparición  del  nuevo  gigante
Cutler,  que  se está instalando  en Wash
ington  County  (Maine),  y  que  costa
rá  más  de  sesenta  millones  de  dóla
res;  sus  emisiones  abarcan  todo  el
área  del  Artico  y  Atlántico  Norte.
Parte  de  los  gastos  lo  fueron  en  la
adquisición  de  una  península  de  2.850
acres,  cuya  posesión  era  necesaria  pa
-ra  la  adecuada  instalación  de  antenas
y  equipos  de  hasta  dos  megawatios  de
-potencia.    -      -   -  -

-  El  transmisor  llevará  cuatro  ampli
ficadores  de  potencia  de  500  Kw;  con
refrigeración  por  aire,  que  serán  los
-niás  potentes  hasta  ahora  construídos
•en  los  Estados  Unidos.  Tanto  la  uni
•dad  excitadora,  amplificador  de  poten
cia  intermedio  y  alimentación  serán
dobles  para  mayor  seguridad.  Asimis
mo-  cada  gigantesco  amplificador  tie
ne  su  propia  unidad  rectificadora  in

-  dependiente.    -  :  -   -  -

La  álimentación  se  genera  en  la
misma  estación,  so  pena  de  dejar  a

-oscuras  a  medio  Estado  de  Maine,  por
-cuatro  grupos  diesel  de  2.750 Kw.  Dós
de  ellos  serán  suficientes  para  el  fun
cionamiento  del  conjunto,  que  se  es
pera  abarque  el  90  por  100 de  las  co-

1961] -  247



ATO TAS  PROFESIONALES

municaciones,  dentro  de  su  área  de
cobertura,  con  los  submarinos  bajo  el
agua.  Aunque  el  coste  ha  sido  eleva
do,  su  rendimiento  será  el  maror  has
ta  ahora  obtenido  en  ondas  largas.

Estas  estacibhes  radio  de  la  Mari
na  norteamericana  se  están  emplean
do  también  para  dar  señales  horarias
y  -de  frecuencia  patrón.  Para  radiar  a
una  determinada  frecuencia  sólo  se
precisa  sintonizar  un  oscilador  a  que
dé  el  número  exacto  de  vihraciónes
pr  segundo.  Con  muy  bajas  frecuen
cias  es  relativamente  fácil  el  conseguir
una  gran  estabilidad  en  la  portadora.
F-n  ún  transmisor  convencional  de
VLF  podemos  convertir  el  oscilador
magistral  en  un  aniplificaclor  neutra
lizado  (sin  realimentación),  y  por  me
dio  de  otra  fuente  externa,  de  la  ade
cuada  frecuencia  y  debidamente  am
plificada,  excitar  en  reiilla  el  primer
paso,  de  auél,  que  oscilará  emitiendo
en  los  momentos  precisados  por  la
fuente  externa  -mencionada;  no  es  ne
cesario  - efectuar  cambio  alguno  en  los
pasos  de  potencia  final  e  intermedia.
En  cooperación  con el  U.S.  Naval  Ob
servatory  Time,  que  posee  relojes  ató
‘micos  y  osciladores  a  cristal  de  gran
precisión,  la  U.S.  Navy  ha  iniciado  un
programa  - de  las  emisiones.  antes  di
chas  a  través•  de• todas  sus  estacions
TSH  de  muy  baja  frecuencia.

.En  realidad,  ¿ penetran,.  la  ionosfe
ra  las, ondas. muy  largas?  ¿ Hasta  dón
de?  ¿ Se  difunden  en  las  capas.  altas
o  sólo  pasan  a. través  de  -aberturas  o
canales  magneto-jónicos?  ¿ Cuál - es  el
nivel  de  ruidos  de, onda - larga  en, la
ionosfera  y  capás.  superiores-?

Se  prevé  la  adecuada  :‘respüesta  a
alguna  -de estas  -preguntas  por  los, da
tos  que  el- satélite  Expiorer  VI  envía
a  la -Tierra.  La  Universidad  de  Stand- -

ford  colocó a  bordo  de  aquél  un  dimi
nuto  receptor  de  ónda  muy  larga,  con

lo  que  los  Centros  de  control  de  órbi
ta  están  acumulando  datos  con  rapi
dez;  tanta,  que  todavía  no  han podido
analizarse  todos.  El’  mencionado  re
ceptor  está trabajando  perfectamente  y
sintonizadó  a  15,5  Kcs,  qüe  es  la  fre
cuencia  de  la  Estación  Radio  de  An
napolis.  La  información  hasta  ahora
obteríidá  indica- que  él  receptor  recibe
las  emisiones  de  Annapolis  desde  él
momento  del  lanzamiento  hasta  la  en
trada  en  órbita  del  satélite,  a  bastan
te  más  de  60  Km  de  altura  sobre  la
Tierra.  El  nivel  de  ruidos  de  baja  fre
cuencia  (LF),  observado  en  la’ regióñ
de  la  ionosfera,  ha  sido  bastante  me
nor  de  lo  que  se  creía,  no  siendo  ne
cesario  recalcar  la  gran  - cantidad  de
valiosos  datos  que  facilitarán  el  estu
dio  e investigación  de  multitud  de  pro
blemas  relacionados  con  la  propaga
ción  radio;  tal  vez  se  llegue  a  la  con
clusión  de  que  las  muy  bajas  frecuen
cias  son  el medio  ideal  para  enlaces con
los  astronautas  que  naveguen  en  ór
bita,  o  de  que  las  VLF  permitan  la
exploración  de-los  alrededores  de  otros
cuerpos  celestes.  Si  se  descubren  pa
sos  o  éanales  magnétiéos,  y  éstos  pue
den  ser  perfectamente  situados  dn car
tas’ y  gráficos,  podremos -tener  un- nue
‘v’o medio  de  enlace  a ‘grandes  distan’-
cias  ccin - transmisores  - de  VLF,  peró
de  poéa  poténcia  y  gastos- de’ iñstla
ción  reducidos,  anulándose- sí  tino ‘de
los  principales  incónvénientes’:de -la ac
tuálidad.  -  -  -  -  -  : - -  -

‘El  empleo ‘de  las, ondas  nuy--larga’s
vuelve  a  ser  prominente.--Los  Estados
Unidas  están,  por  muchas  razones,, al
tamente  interesádos  -eñ ‘ello, - hasta  el
extremo  - de-  que  tal  vez  sean - los  pri
meros-- en  su  investigación  -y - tecnó
logíá.  ‘  -.  -  ,  :,-:

(Trad.  del  U.  S.  ‘N.  Proceedin-gs  por  él
Capitán  de  Corbeta’ J.  A.  del  Rivero.)  -
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N          Mariiia está  actual

mente,  y  ha  estado  durante
-       muchos  años;  perfectamente
provista  de  portulalios  de  todos  los
puertos  del  mundo;  ue  se  tieneñ
al  día  por  medio  de  las  correccion5
•periódicas  que  se  eféctúañ  a  la  vista
de  las  informaciones  publicadas  en
los.  avisos  a  los  nav.egantes.
•  A  pesar  de  esto,  cqando  yo  ingre
sé  en  la  Armada  era  casi  obligato
rio  el  tomar  el  Práctico  en  las  en
trdas  y  salidas  de  los  puertos,  pero
por  un  curioso  contrasentido  el  Co
mandante  del  barco  era  el  respnsa
ble  de  los  errores  cometidos  por
aquél.

En  el  primer  viaje  que  hice  de
Alumno,  nuestro  Cbmandante,  con
siderándose  competente,  entró  en
Nueva  York  sin  Práctico.  Por  este
hecho  fué  depuesto  en  el  mando.  Un
año  después,  un  nuevo  Ministro,  con
un  punto  de  vista  distinto,  ló  repu
so  en  el  mando  de  la  misma  unidad.

Años  después,  el  Comandante  de
un  acorazado  recibió  de  su  Almiran
te  la  ordei  de.tomar  el  Práctico  pa
ra  salir-  del  puerto  de  Nueva  York.
El  Práético  lo.  var6.  Com)  conse
cuencia,  el  Comandante  fué.  decla
rado  culpable  en  Consejo  de  Gue
rra  y.jamás  ascendió..

La  casa  en  la  que  viví  de  mucha
cho  estaba  situada,sohre  un  ancho
río  —un  brazo  del  Potomac—.  Mi
afición  predilecta  era  explorar  las
ca’,etas  y  afluentes  con  mi  embarca
ción,  a  vela,  y  una.  de  mis  mayores
ilusiones  era  ingresar  en  la  Armada
para  . podet  mandar  y  pilotar  en  su
día  buques  de  gran  tonelaje;  pero

al  no  poder  ingresar  de  Guardia
Marina,  me   forzado  a  hacerlo  de
Alumno  .de  Máquinas.Durante  tres  años  cursé  los  estu

dios  de  máquinas  de  vapor,  pues
mis  proyectos  eran  dedicarme  sola
mente  a  Maquinista.  Posteriormen
te,  el  Congreso  aprobó  una  Ley  por
la  que  se  unían  los  estudios  de  Guar
dia  Marina  ‘y de  Alumno  de  Máqui
nas,  razón  por  la  cual  estudié  du
rante  el  útimo  curso  navegación  y
maniobras  marineras,  siendo  uno  de
mis  profesores  en  ambas  asignatu
ras  el  Teniente  de  Navío  Duncan
Kennedy.

Mi  ilusión  era  ser  nombrado  Ofi
cial  de  Derrota,  pero  una  vez  cum
plidas  las  condiciones  corno  Ofciial
más  modernd  —de  montar  guar
dias  y  mandar  la  brigada—  fuí  nomr
.brado  Jefe  de  Máquinas  de  un.  bu
que  cuyo  Comandante  tomaba  sim
pre  el  Práctico  a  las  entradas  y  sa
Mas  de  los  puertos.  .

Casi  me  convenció  de. .que  era  in
dispensable  los  servicios  del  Prácti
co  y  .que  las  maniobra  debía  orde
narlas  éste.  No  obstante,  me  resul
taba  durísimo  aceptar  la  idea  de  que
el  mando  de  un  buque  de  guerra  lo
ejerciera  un  Práctico  no  militar  y
que  en  todo  momento  el  Comandan
te  fuera  responsable  de  los  errores
cometidos  por  aquél.

En  cierta  ocasión,  cuando  estába
mos  a  punto  de  sahr  del  Arsenal  de
Norfo’k,  nuestro  Oficial  de  Derrota
se  hirió  gravemente  al  caerse  por

-  una  escotilla.  En  vista  de  ello,  supu
se  que  por  mi  graduación  me  corres
pondería  relevarle;  por  lo. tanto,  fui
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al  puente,  saqué  la  carta  y  los  ins
trumentos   los  puse  encima  de  la
mes  a.

—a Qué  hace  usted  aquí?  —me
preguntó  secamente  el  Cornandante.

—Supongo  que  soy  el  Oficial  de
Derrota  accidental  —le  contesté.

—Usted  no  es  nada  de  eso  —me
respondió  duramente—.  Usted  no
reúne  las  condiciones  para  el  comp
tido  de  tal  Oficial  de  D;errota.  Usted
es  Oficial  Maquinista.  Vuelva  al  de-

-  partam,ento  de  máquinas.
Seguidamente  llamó  a  un  Oficial

más  moderno  que  yo  para  que  ac
tuara  de  Oficial  de  Derrota.

Mi  confianza  y  propia  estimación
como  Oficial  de  Derrota  recibió  un
golpe  duro,  y  escribí  una  carta  a  un
alto  jefe  destinado  en  el  Ministe
rio,  lamentándome  de  lo  que  me  ha
bía  sucedido.

Antes  de  transcurrir  un  año,  y  al
volver  al  Arsenal  de  Norfolk,  nues
tro  Comandante  fué  relevado  por  el
Capitán  de  Fragata  Duncan  Kenne
dy,  al  propio  tiempo  que  yo  recibía
la  documentación  acreditativa  de  mi
condcjón  de  Oficial  de  Derrota.

El  Comandante  tomó  el  Práctico
del  Arsenal  exclusivamente  para  sa
lir  del  mismo.  Seguidamente  le  dió
las  gracias  y  se  despidió  aquél.  Me
quedé  asombrado.  ¿Era  que  el  Co
mandante  pilotaría  hasta  Hampton
Roads?

El  Capitán  de  Fragata,  Kennedy,
se  volvió  a  mí  y  me  dijo:

—Bien,  Ellicot,  tome  el  mando
hasta  quedarnos  en  franquicia.

Y  bajó  a  su  camarote.
Momentáneamente  me  quedé  pe

trificado,  pero  inmediatamente  sen
tí  una  oleada  de  confianza  que  co
rría  por  todo  mi cuerpo  y  ordené  ve-

-  locidad  normal  por  telégrafo  a  las
-  máquinas.  Pasé  la  novedad  al  Co
mandant.e  al  estarnos  de  través  con

Oid  Point,  ordenándome  que  le  avi
sara  al  estar  en  franquicia  de  los
Capes,  como  así  lo  hice.

Al  llegar  al  puente  me  dijo  que
diera  el  rumbo  a  Newport.  Mientras
yo  lo  hallaba  en  la  carta,  él  estuvo
fijándose  en  lo  que  hacía;  seguida
mente  volvió  al  camarote.  Al  pare
cer  satisfecho  de  mi  actuación.

Llegamos  a  la  altura  de  Newport
a  medianoche,  con  niebla  muy  ce
rrada  y  mal  tiempo.  Fijé  nuestra  po
sición  por  medio  de  demoras  a  las
señales  fónicas  de  niebla  a  varios
puntos.  Una  vez  hallada  la  posición
la  examinó  el  Comandante  y  me  pre
guntó:

—  Puede  usted  entrar  el  barco?

Le  contesté  afirmativamente,  de
bid?o  a  la  confianza  que  había  re
nacido  en  mí.

Estuvo  en  el  puente  conmigo
mientras  yo  pilotaba  hasta  dar  fon
do  en  un  fondeadero  cerca  de  la
Torpedo  Station.

Unos  meses  después  llegamos  ora
vez  a  la  altura  de  Newport  en  ple
na  noche  y  con  niebla  cerrada.

El  Capitán  de  Fragata,  Kennedy,
comprobó  nuestra  posición  y  me
dijo:

—  Fondeamos  ahora?
—Por  qué  no  entramos?  —le

pregunté—.  No  ocurrió  ninguna  no
vedad  la  última  vez  que  entramos
en  las  mismas  condiciones.

—No  eran  las  mismas  —contestó
Kennedy—.  En  aquella  ocasión  nos
encontrábamos  al  socaire  de  la  cos
ta,  con  un  ciclón  que  avanzaba  de
trás  de  nosotros.  Actualmente  no
nos  amenaza  ningún  temporal;  por
lo  tanto,  fondearemos,  y  de  esta
manera  podrá  descansar  la  dotación.

Entrábamos  y  salíamos  de  los
puertos  de  nuestra  costa  oriental  sin
tomar  el  Práctico,  hasta  que  una  ma-

250
f Febrero



NOTAS  PROFESIONALES

ñana,  cuando  estábamos  listos  para
salir  de  Boston,  me  fuí  al  repetido
Comandante  y  le  dije  que  quería  to
mar  el  Práctico.

—Por  qué?
sorprendido—.
él  y  hoy  hace
claro.

—Acabo  de  leer  en  la  Prensa  —le
dije—  que  una  gabarra  cargada  de
explosivos  se  hundió  anoche  en  el
canal,  y  nadie,  excepto  el  Práctico,
conoce  su  posición  exacta.

—Caramba  —dijo  el  Comandan
te—.  No  tenemos  más  remedio  que
tomar  el  Práctico.

Cuando  ascendió  Kennedy  le  die
ron  el  mando  de  un  crucero  blinda
do  de  nueva  construcción.

Yo  me  dediqué  a  observar   el
nuevo  Comandante  sería  de  aquellos
que  toman  siempre  el  Práctico,  peró,
por  lo  visto,  Kennedy  debió  reco
mendarme  con  gran  interés,  puesto
que  entrábamos  y  salíamos  de  los
puertos  sin  tomar  el  Práctico.

Una  noche,  en  ocasión  de  que  nos
encontrábambs  en  el  puerto  de  Glou
cester,  nuestro  Comandante  en  jefe
nos  ordenó  que  nos  hiciéramos  a  la
mar  y  que  nos  situárambs  en  deter
minada  posición,  con  el  fin  de  ser
vir  de  referencia  en  las  pruebas  de
velocidad  de  un  crucero  recién  cons
truido.  Apenas  habíamos  navegado
la  distancia  correspondiente  a  la  es
lora  de  nuestro  buque,  cuando  nos
quedamos  varados.  inmediatamente
me  situé  por  marcaciones  a  varios
puntos,  dándonos  la  posición  en  me
dio  del  canal,  señalado  en  la  carta
con  cinco  brazas.  Dimos  parte  al
buque  insignia.

El  Almirante  Wise  destacó  a  su
Ayudante  para  comprobar  nuestra
posición,  que  resultó  ser  la  misma
que  habíam:os  dado  nosotros.  Como
subía  la  marca,  reflotamos,  y  como
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el  buque  ño  hacía  agua,  recibimrs
la  orden  de  dirigirnos  al  punto  que
previamente  se  nos  ordenó.

Posteriormente,  los  buzos  locali
zaron  una  roca  del  tamaño  de  un
chinchorro,  que  no  venía  señalada
en  la  carta,  la  cual  fué  volada.

Poco  tiempo  después  recibí  la  or
den  de  presentarme  en  Wáshington
ante  el  jefe  de  los  Servicios  de  Na
vegación,  para  informarle  personal
mente  referente  a  la  varada.  Dicho
Jefe  era  el  que  siendo  Comandante
siempre  tomaba  el  Práctico  y  a  quien
releyó  Kennedy.

_Quién  era  el  Práctico?  —me
preguntó  secamente.

—No  tomamos  el  Práctico  —le
contesté.

—Por  qué  no  hubo  Consejo  de
Guerra?  Yo  creo  que  alguien  debió
haber  sido  procesado.

—Tendría  usted  que  preguntar  al
Almirante  Wise  sobre  el  particular
—le  contesté.

Como  el  Almirante  Wise  era  mu
cho  más  antiguo  que  mi  nterlocu
tor,  el  asunto  no  siguió  adelante.

Durante  el  tiempo  que  estuve  em
barcado  en  el  Maryland  cumpliendo
condiciones,  tuve  tres  Comandantes.
El  primero  de  ellos,  Royal  Rodney
Ingersoll,  era  un  hombre  que  cdn
fiado  de  si  mismo  nunca  tomaba  el
Práctico.

En  tal  época  cruzanios  el  Atlánti
co,  navegamos  por  el  Mediterráneo,
el  Océano  Indico  y  por  las  costas  de
China  hasta  Shangai,  tocando  en
niuchos  puertos  durante  el  crucero
sin  tomar  Prácticos.  En  Shangai,  sin
embargo,  el  Comandante  en  jefe
nos  ordenó  subir  el  río  Yangtse  con
el  Práctico  a  bordo  hasta  Nanking.

El  Comandante  Ingersoll  tomó  al
Práctico  X,  que  conocedor  del  río,  a
quien  había  conocido  personalmente
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en  el  viaje  anteriot,  nos  raró  al  ba
jar  por  el  expresado  río.

—Bien,  señor  X,  para  eso  nb  ha
cía  fa1ta  que  embarcase  usted  —le
dijo  el  Comandante.

Una  vez  cumplido  de  condiciones
fuí  nombrado  Comandante  de  un
transporte  para  efectuar  el  viaje  des
de  San  Diego,  California,  a  Char
lestón,  South  Carolina  y  a  las  cos
tas  de  Sudamérjcá.

Estaba  contentísimb  ante  la  pers
pectiva  del  viaje  y  tenía  la  seg1ri-
ciad  que  con  la  eficiente  cooperación
del  segundo  Comandaiite  y  Oficial
deDerrota,  Capitán  de  Corbeta  Ray
mond  Stone,  podríamos  hcer  todo
el  viaje  sin  tornar  el  Práctico,  inclu
sive  por  los  canales  interiores  de
Patagonia  y  por  los  peligrosos  es
trechos  del  Inglés.  Cuandb  llegamos
a  Buenos  Aires,y  a  pesar  de  nues
tras  perspectivas  anteriores,  nos  vi
inos  precisados  a  tomar  el  Prictico
de  la  dársena,

Llegamos  a  Charlestón  de  nh-:hc,
cerrados  en  nieh’a,  y  como  no  pudi
mos  situarnos  por  demoras  de  las
señales  fónicas,  fondeé  hasta  que
amaneciera.  Al  llegar  el  Práctico  a
bordo,  le  dije  que  no  necesitaba  de
sus  servicios.

---Creo  que  me  necesitará  —me
contestó—.  Los  ingenieros  militares
están  rectificando  el  canal  y  han  reti
rado  varias  boyas,  que  han  sido  sus
tituídas  por  balizas  temporales.

Le  di  la  razón  al  Práctico.
Dos  años  después  me  dieron  el

mando  del  crucero  pesado  Maryland
y  zisitamos  todos  los  puertos  de  la
costa  del  Pacífico,  desde  Alaska  al
Ecuador;  Honolulu,  Samoa,  Filipi
nas,  China  y  Japón,  tomando  una
vez  so1am-ente  el  Práctico  para  su
bir  a  Portland,  Oregón,  por  el  Co
lumbia  River.

—  Por  qué  toma  usted  el  Prácti
cd  aquí?  —me  preguntó  el  Oficial
de  Derrota-—.  Durante  el  tiempo
que  fué  usted  Inspector  del  Servicio
de  Faros  ha  tenido  usted  que  subir
y  bajar  el  río  por  lo  menos  cincuen
ta  veces,  y  debe  conocerlobien.

—Le  conozco  perfectamente  —le
contesté-—-:é  que  el  canal  varia  en
a’gunos  lugares  después  de  las  ma.
i-eas  equinocciales,  y  ha  habido  dos
de  estas  mareas,  desde  que  estuve
aquí.

Por  lo  que  nos  subió  ‘el Práctico
desde  Astoria  Portland.  -

No  es  mi propósito;  en  este  artícu
lo,  restar  importañcia  a  la  misión
qu.e  ejercen  los  Práctico:  Creo,  sin
ceramente,  que  debido  al  aumento
contin-uo  del  voluñien  del  comercio,
son  indispensables;  pero  -la Armada
debía  de  dispoñer-  de  Comandantes
cornpetents  para  o  -sobrecargar
más  los  servicios  de  aquéllos.

Como  se  dijo  anteriormente,  es
del  todo  indipensable  tomar  el
Práctico  -en los  ríos  Yangtse  y  Co
lumbia,  toda  vez  que  son  únicamen
te  ellos  los  que  -conócen  los  frecuen
tes  cambios  que  -se  produceti  -en
canales  del  río.    - -  --     -  --

-Al- poco- tiempo  de  estallar  nues
tra  guerra  civil,-  el  Capitáh  de  Fra
gata  John:  A  Winslow  fué  córnisio
nado  -para  -inspeccionar  la  construc
ción  de  varios  cañoneros  fluviales
en  la  parte  superior  del  Mississippi,
que-  luego  serían  montados  y  termi
nados  en  Cairo,  lugar  situado  en  la
parte  baja  del  mismo  río.  Cuando
los  cañoneros  estuvieron  listos  para
salir  el  Comandante  fué  a  ti-erra.a
buscar  un  Práctico  en  un  pobladó
vecino.  Al  preguntar  a  un  tendero,
éste  le  seña’ó  a  un  individuo  que  es
taba  sentado  sobre  un  cajón  de  ga
lletas  mordiendo  un  palfllo  que  te
nía-en  la-boca.  -
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—Conoces  dónde  se  encuentran
los  bajos  y  los  árboles  fijos  al  fondo,
por  un  extremo,  y  casi  a  flor  de  agua
por  el  otro,  que  existen  entre  este
lugar  y  Cairo  ?—preguntó  Winslow
al  Práctico,  socarrón.
-  —No,  señor;  no  sé—le  contestó.

Winslow,  muy  enfadado,  le  dió  la
espalda.  Apenas  había  dado  unos
pasos  cuando  le  llamó  aquél,  dicién
dole:

—Oiga.  Cmandanfe,  yo  sé  dón
de  no  están  los  bajos  y  los  árboles
que  son  un  peligro  para  la  navega
ción.  Yo  creo  que  esto  es  lo  que  us
teci  quiere.

Esta  ancdqta  nos  muestra  l.o in
disnensah  del  empleo  de  cierta  cla
se  de. Prácticos,  corno  son  los  de  Ar
seria’es  y  .Prcticos  amarradores.
Solanienté  ellos  sáben  el  lugar  don
le.  debe  quedar  amarrado  Tel buque
d;entro  del  arsenal  o  en  el  muelle.  y
cónio  maniobrar  con  él  con  la  ayuda
de  remolcadores.

En  cierta  ocasión  embarqué  en  un
cañonero  acabado  de  construir  en
el  Arsenal  de  Brooklyn.  El  Coman
dante  •era un  soberbio  que  tenía  la
costumbre  de  rehusar  los  servicios
de1  Práctico  amarrador  del  arsenal.
Cuando  íbamos  a  entrar  al  dique
seco  del  arsenal,  y  teniendo  1as  cal
deras  anagadas,  lleió  el  Práctico
amarrador  a  bordo  riel  remolcador.

—No  le  necesito  a  usted  —le  di--
jo—.  Solamente  necesito  el  remol
cador.

El  Práctico  resignó  el  mando  del
remolcador  en  el  Patrón  y  se  sentó
en  la  caseta  del  puente.

El  Comandante  ordenó  dar  el  re
molque  por  la  proa  y  ordenó  al  re
molcador  que  lo  remolcara  al  dique
seco.  Cuando  el  cañonero  iba  a  abo
car  al  dique,  el  Comandante  ordenó

dar  los  cabos  a  cada  lado  de  la  en
trada  del  mismo.

En  este  momento  el  Práctico  se
asomó  a1  ventanillo  de  popa  de  la
caseta  del  timón  y  llamó  al  Cóman
dante,  diciéndole:

—Oiga,  Comandante,  ‘1e  impor
taría  que  s-aléramos  antes  de  que
usted  

Fn  una  ocasión  hicimos  un  viaje
de  Brook1vn  a  Buenos  Aires.  En  la
dársena  del puerto  hay  muelles  cons
truidos  de  cemento  y  un  Práctico
vino  a  bordo  para  atracarnos  en  el
Dion.e  número  frc-s, péro  le  dijo  el
Comandante  que  no  lo  necesitaba.
Cuando  estábamos  entrando  en  la
dársena,  al  parecer,  nuestro  Coman
dante  no  se  dió  cuenta  de  que  el
muelle  era  niás  alto  nue  nuestra  cu
b-erta  de. cañón  y,  desgraciadamen
te,  nuestro  cañón  de  crujia  de  seis
pulgadas,  dió  contra  el  muelle,  des
mantelando  el  montaje.

Pocos  meses  después  tuvimos  que
entrar  en  dioue  en  Cádiz  (España).
Para  ello  teníamos  que  pasar  entre
los  barcos  amarrados  en  los  para
m.entos  interiores  de  dos  mue1les
largos,  por  lo  cual  nuestro  Coman
dante,  a  regañadientes,  tomó  el
Práctico.  No  obstante.  cuando  éste
vino  a  sacarnos  le  dijo  el  Coman
dante  que  no  lo  necesitaba.

Sa1im-os  del  dique  por  nuestros
pronios  medos,  maniobrando  entre
los  dos  muelles  ctados.  Al  Coman
dante  se  le  olvidó  que  tenía  dada
una  •estacha  por  la  popa,  que  a
romper  fué  cogida  por  la  hélice  de
babor.  Continuaron  la  maniobra  con
la  hélice  de  estribor,  pero  cuando
se  encontraron  entre  las  dos  puntas
de  los  citados  muelles  la  corriente
del  través  le  hizo  caer  contra  el  bu
que  que  estaba  amarrado  en  el  pa-
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ramento  inmediato,  a  la  punta  del
muelle.

El  Comandante  estaba  nerviosísj
mo,  por  lo  que  el  Segundo  Coman
dante  le  dió  unas  palmdjtas  en  el
hombro  y  le  dijo:

—Ahora  vaya  a  su  camarote  y
deje  este  lío  a  nosotros.  No  puede
ocurrir  nada  que  supere  a  lo  suce
dido.

Una  mañana,  en  ocasión  (le  que
mandaba  el  crucero  Maryknd,  ama
rramos  en  el  muelle  de  Mare  Island.
Me  fuí  a  tierra,  y  al  regresar,  a  las
ocho  de  la  mañana,  aproximadamen
te,  del  siguiente  día,  encontré  que
en  la  cubierta  había  un  lío  de  esta-
chas.  Los  Oficiales  y  dotación,  con
caras  irritadas,  y  el  Práctico  del  ar
senal  estaba  recostado  en  un  rincón
del  puente  fumando  un  puro.

El  Segundo  Comandante,  recién
embarcado  y  muy  engreído,  me  re
cibió  en  el  portalón,  diciéndome:

—Hemos  recibido  la  orden  de
cambiar  de  sitio.  Cuando  vino  el

Práctico  a  bordo  le  dije  que  no  io
necesitaba.

—No  dudo  que  lo  hizo  así,  por  lo
que  veo.—Subí  al  puente  y  le  dije
al  Práctico  que  pilotara.

He  relatado  estos  incidentes  para
demostrar  que  casi  siempre  es  una
necesidad  tomar  el  Práctico  del  ar
senal  o  del  puerto,  pero  nó  cuando
se  trate  de  un  servicio  de  practicaje
común,  toda  vez  que  el  Comandan
te  debe  ser  competente  para  pilotar
su  buque.

Aunque  todos  los  Comandantes
no  son  Duncan  Kennedy,  sugiero  la
conveniencia  de  crear  una  escuela,
por  lo  menos,  en  un  gran  arsenal
del  Atlántico  y  otro  en  el  Pacífico,
donde  los  Oficiales  de  los  buques  en
período  de  reparación  o  recorrida
puedan  hacer  unos  cursillos,  inclu
yendo  viajes  de  prácticas  a  la  mar
y  regreso  en  un  remolcador  o  buque
de  pequeño  tonelaje.

(Trad  del  U.  5.  Naval  Institute  Pro
ceedings  por  el  C.  de  C.  don  Alfonso  de
Eguía  y  Azcárate.)
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MISCELANEA
“Curiosidades  que  dan  las  es

crituras  antiguas,  quando  hay
paciencia  para  leerlas,  que  es
menester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZUÑIGA:  Anales
de  Sevilla,  lib.  2,  pág.  90.

12.186.—Argel.

En  1816,  para
proseguir  sus  pi
raterías,  que  no

se  contentaban  con  el  Mediterráneo,  los  cor
sarios  de  Argel  disponían  de  cuatro  fra
gatas;  cuatro  corbetas  de  a  28  cañones

de  a  12;  dos  bergantines  de  18  de  a  8,  y
una  galera.

Esto  dió  lugar  a  que  se  ordenase  el  que
todos  nuestros  buques  que  hacían  el  comer
cio  por  Levante  navegasen  armados  con
cuatro  cañones  de  a  8.

Por  cierto,  que  cuatro  años  más  tarde,

a  pesar  de  la  peste  que  reinaba  en  Argel,
seguían  saliendo  a  espumar  la  mar,  cau
sando  el  pánico  que  es  de  suponér  por  estar
apestada.  Pronto  se  declaró  en  Mallorca.
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12.187.—Maestranza.

La  de  nuestros
Arsenales,  a  fines

del  siglo  xviii,
pasaba  por  ser  superior  a  todas  las  de  Eu
ropa;  los  extranjeros  —copiamos—  que  ha
bilitaron  sus  escuadras  en  nuestros  De par
tanientos.  hacían  de  nuestra  gente  los  ma
yares  elogios.

Tan  excelente  plantel  fué  desapareciendo
a  partir  de  nuestra  Independencia  (1808-14),
por  el  hambre  y  miseria  que  sufrieron,  yel
abandono  en-  que  se  les  tuvo-  fué  creciendo-
de  día  en  día.

Muchos  pasaron  a  Inválidos  envejecidos;
el  mayor  número  pereció  de  hambre  en  la
flor  de  su  edad,  y  otros  han  emigrado...
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l2.188.—Montes,

Cuando  se  publi
có  la  Ordenanza
de  Montes  (1748),

Navarra  entabló  competencia  entendiendo
que  no  correspondían  pasar  los  de  su  Rei
no  a  la  Armada  por  estar  exenta  por  sus
leyes  privativas.

Mas  las  cortas  que  hacían  los  desapren
sivos  para  vender  madera  a  Francia  estu
vieron  a  punto  de  destrozar  el  célebre  y
magnífico  bosque  de  Yvaté,  por  lo  que  pasó

interinamentç  a  Marina,  por  Real  Orden  de
16  de  enero  de  1820,  que  desde  entonces
corrió  con  su  conservadurja.

12, l89.—Guardjas  Marinas.

Durante  el  mal
tiempo  que  sor

prendió  a  la  urca
Niña,  en  la  noche  del  6  de  octubre  de  1865,
espontáneamente,  con  gran  arrojo  y  sere
nidad,  y  exponiendo  gallardamente  sus  vi
das,  los  Guardias  Marinas  de  segunda  don
Carlos  Rapallo  y  Arrueta,  don  Ramiro  Ló

pez  Mendoza  y  Gutiérrez  de  Castro  logra
ron  meter  la  gavía.  Se  les  concedió  la  Cruz

de  la  Diadema  Real  de  Marina  (Real  Or
den  de  28  de  abril  de  1866).

Por  análogo  hecho  se  le  concedió  ésta
asimismo,  y  por  la  misma  Real  Orden,  al
también  Guardia  Marina  de  segunda  don
Luis  Bayo  y  Hernández,  de  la  urca  Santa
María.

Es  de  advertir  que  por  aquellos  años  es
tas  dos  urcas,  y  otra  denominada,  natural
mente,  Pinta,  eran  buques-escuela.

En  cudnto  a  la  arcaica  denominación  de
urca,  provino  de  las  que  para  carga  se  ad
quirieron  en  Holanda  unos  ochenta  años
antes,  por  lo  que  esta  voz  fué  sinónima  de
transporte,  sin  parecerse  en  nada  al  primi
tivo  tipo  neerlandés,  chato  y  panzudo.

12.190.—Río  revuelto.&         El bergantín  San
José  (a)  la  Cons
tancia  fué  apre

sado  (mayo  1818)  por  los  370  N  y  20°W
de  Cádiz,  por  una  goleta  de  seis  cañones
de  a  12  y  tripulada  por  40  hombres  de  di
versas  nacionalidades;  ésta  desplegó  prime
ro  bandera  angloamericana,  y  después  otra
de  tres  listas  a  lo  largo,  blanca  en  medio
y  azules  las  extremas.

Posteriormente  apresó,  en  aguas  de  Co
nil,  a  un  falucho  de  pesca,  largándole  pri
mero  bandera  inglesa  y  luego  la  de  Buenos
Aires  (pero  con  la  lista  azul  al  centro);

declaró  el  patrón  que  la  mayor  parte  de
los  tripulantes  del  corsario  eran  genoveses,
y  que  más  bien  lo  consideraba  pirata  euro
peo,  procedente  del  Mediterráneo,  que  buque
insurgente  de  América.

La  goleta  largaba  juanetes,  sobrejuanetes
y  dobles  foques,  y  tenía  diez  portas.

12.19  1.—Magisterio.
El  Ingeniero  Ge
neral  D.  Fran
c  i  s c o  Gautier,

primero  que  tuvo  el  Cuerpo  al  crearse
(1777),  con  sede  en  El  Ferrol,  según  testi
monios  de  la  época..,  dotado  de  profundos
conocimientos  y  sinceros  deseos  de  pro pa
garlas  en  todas  las  clases  de  su  Cuerpo,
operaba  a  puerta  abierta  en  la  sala  de  gá
libos,  daba  entrada  a  todos  sin  distinción
de  personas,  esplicaba  cuanto  convenía,  te
nía  conferencias  en  el  Arsenal  y  en  su  casa
y  se  puso  a  dar  lecciones  a  los  más  apli
cados.

Los  constructores  ingleses  que  contrató
anteriormente  D.  Jorge  Juan  cubrían  con
un  velo  sus  operaciones.

12.192.—Arbitrios  y  asignacianes,

En  una  Circular

del  Ministerio  de
Hacienda,  publi

cada  en  la  Gaceta  de  Madrid-del  6  de  enero
de  1816,  que  trata  de  arbitrios  del  vino,
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aguardientes,  licores  y  arroz,  se  recomien
da  al  Tesorero  General  de  los  Departamen
tos  de  El  Ferrol  y  Cartagena  paguen  con
puntualidad  posible  las  asignaciones  de  la
Marina:

Enterado  el  REY  nuestro  Señor  de  las
repetidas  reclamaciones  hechas  por  varios
cuerpbs  y  particulares  contra  el  arbitrio  que
se  impuso  por  Orden  de  2  de  octubre  últi
mo  de  dos  maravedises  sobre  cada  cuarti
lló  de  víno  que  se  consumiese  en  Galicia,
Astu’ria  partido  de  Santander  y  provincias
Vascongadas,  el  de  diez  y  seis  maravedises
en  cada  ciartillo  de  aguardientes  y  licores
que  se  consumiere  en  las  mismas,  y  el  de
cuatro  maravedises  en  igual  medida  de  los
que  se  ¿zporiasen  de  ellas,  aplicando  estos
productos  a  los  sueldos  y  gastos  del  de
partamento  de  marina  del  Ferrol:  igual
mente  enterado  de  las  exposiciones  hechas
contra  el  arbitrio  de  cuatro  maravedises  en
cada  libra  de  arroz,  o  tres  reales  en  arroba
ue  se  consumiese  en  las  provincias  de  Mur
cia,  Valencia,  Cataluña  e  Islas  Baleares,
imitestos  por  Orden  de  2  de  agosto,  e  in
sertada  por  este  Ministerio  en  28  de  sep
tiembre  último,  con  aplicación  a  las  aten
ciones  del  departamento  de  marina  de  Car
tagéna;  y  conforme  S.  M.  con  el  dictamen
de  la  junta  suprema  de  Estado,  se  ha  ser
vida  suprimir  dichos  arbitrios,  por  despro
porcionados  y  ruinosos  a  la  agricultura  y
fomento  de  las  expresadas  provincias,  en
especial  el  de  arroz,  que  grava  sobrema
nera  ala  parte  más  menesterosa  tel  pite
blo,  que  hace  de  este  fruto  su  principal
alimento:  siendo  su  Real  voluntad  que  sin
perjuicio  de  tomarse  el  debido  conocimien
to  de  las  cantidades  que  se  hubiesen  perci
bido  de  dichos  arbitrios,  cuide  con  singular
esmero  el  Tesorero  general  de  que  los  de
partaneen  tos  del  Ferrol  y  Cartagena,  y  ge
nerainiente  las  asignaciones  de  la  marina
sean  pagadas  con  la  posible  puntualidad,
ateñdiendo  a  sus  atrasos  anteriores  y  ac

tuales,  a  la  reducción  que  padeció  esta  be
nemérita  clase,  y  a  la  necesidad  de  su  fo
mento.  De  Real  orden  lo  comunico  a  V.  pa
ra  su  cumplimiento  en  la  parte  que  le  toca.

Dios  guarde  a  V.  muchos  años.  Palacio;
30  de  diciembre  de  1815.

12.193.—Aprovechados.

J.  J. G.

En  1816  fondeó

en  La  Coruña’,
procedente  de

Burdeos,  el  bergantín  San  José,  (a)  el  Agui
la,  con  dos  pasajeros  que  se  hicieron  sos
pechosos          --

Dii  eran  llamarse  Robrit  Has-IGl,  de  los
Estados  Unidos,  y  Hans  Bentdson,  de  No
ruega;  pero  resultaron  ser,  respectivamefl
te,  Pedro  Joly  y  Federico  Pabiot,  ambos
franceses,  y  que  marçhaban  a  América  pa
ra  armar  sendos  corsarios  y  atacar  nuestro
comercio,  en  aquel  río  revuelto  que  fu  pa
ra  muchos  aventureros  la  guerra  por  su
independencia  de  nuestrás  antiguas  proviti
cias  ultramarinas.

12.194.—Matemáticos.

Quienquiera  que

W           intente apreciar
en  su  justo  va

br  las  aportaciones  estimables  a  nuestro
acervo  científico  de  tiempos  pasados  habrá
de  tener  en  cuenta  los  méritos  contraídos
por  los  marinos  españoles  del  :iglo  xvi  ir,
pues  del  seno  de  la  Marina  salieron  casito
dos  los  matemáticos  d  ese  siglo.  Véase
este  párrafo  del  gran  Menéndez  y  Pelayó  (L
Ciencia  Española,  edición  nacional,  t.  1,  pá
gina  108),  que  debiera  por  su  ejemplaridad
esculpirse  en  mármoles  en  las  aulas  de  la
Escuela  Naval  para  que  lo  aprendiesen  los
alumnos:

Del  Cuerpo  de  Marina  salieron  casi  to
dos  los  matemáticos  españoles  d e.l  si
gb  XVII!,  como  lo  prueban  los  nombres
de  Mendoza  y  Ríos,  autor  de  un  Tratado
de  Navegación  (1787)  y  de  unas  Tablas
todavía  más  famosas  (1800);  inventor  de
nuevos  métodos  para  calcular  la  longitud
por  las  distancias  lunares,  y  para  hallar
la  latitud  por  medio  de  do:  alturas  de  sol
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del  intervalo  de  tiempo  pasadci  entre  las
dos  observaciones  y  de  la  latitud  estimada,
y  autor  también  de  elegantes  soluciones  de
los  principales  problemas  de  Astronomía
náutica;  Alcalá  Galiano  (D.  Dionisio),  cé
lebre  no  sólo  or  su  muerte  gloriosa,  sino
por  el  profundo  saber  de  que  dió  pruebas
en  su  Memoria  sobre  las  observaciones  de
latitud  y  longitud  en  la  mar  (1796);  Císcar
(D.  Gabriel),  que  además  de  su  conocidí
sima  Curso  de  estudios  elementales  de  Ma
rina,  y  de  la  parte  que  tomó  en  la  creación
del  sistema  métrico,  inventó  varios  méto
dos  gráficos  para  corregir  las  distancias  lu
nares  con  la  aproximación  necesaria  para
determinar  las  longitudes  de  la  mar  (1803);
D.  José  Luyando,  autor  de  unas  Tablas  li
neales  para  resolver  los  problemas  del  pi
lotaj  e  astronómico,  y  Tofiño,  Mazarredo  ‘

otros  y  otros,  que  eran  la  más  bella  coro
na  científica  de  España  en  los  años  próxi
mas  al  heroico  desastre  de  Trafalgar.

1.2.1 95.—Descubrimiento.

3.  s.

marinos  ingleses
establecieron  una  colonia  en  la  rsla  Pit
cairn,  de  la  Polinesia.

En  una  noticia  dada  en  Londres  el  4  de
enero  de  1816,  y  publicada  en  la  Gaceta  de
Madrid,  se  da  cuenta  del  descubrimiento  de
esta  colonia  en  la  forma  siguiente:

.Se  ha  descubierto  últimamente  en  la
Isla  de  Pitcairn,  en  el  Mar  del  Sur,  una
colonia  inglesa  que  tuvo  el  origen  siguiente:

La  goleta  de  guerra  Bounty  fué  expedida
pcir  el  Gobierno  inglés  a  las  islas  de  la  So
ciedad  con  el  objeto  de  traer  algunas  plan
tas  para  aclimatarlas  en  las  Antillas.  La
tripulación  de  este  buque  se  rebeló  contra
su  Comandante,  el  Capitán  Blígh,  y  le  echó
en  una  laucha  con  22  hombres  que  habían
permanecido  fieles.  Estos  infelices  navega

ron  cerca  de  1.200  leguas  sin  brújula,  ni  más
vela  que  una  manta,  y  con  mucha  escasez
de  víveres,  en  cuyo  estado  llegaron  a  la. isla
de  Tunor.  La  goleta,  después  de  su  separa
ción,  se  fué  a  pique  en  unos  bajos  cerca  de
la  isla  de  Pitcairn,  donde  se  estableció  la
tripulación,  y  haciendo  alianza  con  las  na
turales  de  la  isla  se  formó  una  especie  de
colonia.  Un  buque  inglés  que  navegaba  para
Nueva  Holanda  descubrió  casualmente  esta
isla.,  habiéndole  hecho  perder  su  rumbo  un
recio  temporal.  El  Gobierno  ha  dispuesto
que  se  envíen  inmediatamente  socorras  de

toda  especie,  como  instrumentos  de  labran
za,  semillas,  etc.,  a  la  referida  colonia.

Esto  sirvió  de  argumento  a  Nordhoff  y
Hall  para  Rebelión  a  bordo.

l2.197.—Vapores.

J.  J.  G.

A  mitad  del  si
glo  pasado  1 a s
comisiones  para

éstos  eran  urgentes  o  no  urgentes.

En  este  último  caso  sólo  podían  emplear
media  fuerza  de  máquina,  para  ahorrar  car
bón,  y...  naturalmente,  ayudándose  de  la
vela.

12.  198.—Periódico.

Por  R.  O.  de17
°                 de noviembre  de

1863  se  dispuso
que  el  que  se  publicaba  en  Madrid  con  el
nombre  de  Gaceta  Marítima  tuviera  carác

ter  oficial.

12.196.—Una  chuleta.

Sabido  es  que
Fernando  V  II
estuvo  en  trance

de  muerte  por  septiembre  de  1832;  salvado
el  peligro,  la  Real  Academia  de  la  Histo
ria  fué,  en  diputación,  a  felicitar  a  Su  Ma-
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jestad  la  Reina  Cristina,  al  frente  de  la
cual  figuró  un  Director,  el  Capitán  de  Na
vío  D.  Martín  Fernández  de  Navarrete.

tablecimiento  de  la  preciosa  salud  del  Rey
N.  Sr.  en  que  es  tan  interesada  toda  la
Nación,  como  por  haber  puesto  en  manos

Fué  D.  Martín  más  hombre  de  pluma
que  de  palabra  y,  como  precaución,  llevó
unas  frases  gratulatorias  escritas,  qu  olvi
dó  retirar  de  la  vuelta  de  la  manga  de  su

casaca  de  Consejero  de  Estado,  en  donde
la  vimos  y  fotografiamos  en  1940.

Decía  así  esta  chuleta:

Señora:

La  Rl  Acad.a  de  laHistoria  fclicitaafec
tuosa  y  reverentemente  a  ¡7.  .M.  por  el  res-

1961]

de  ¡7.  M.  la  dirección  de  los  negocios  pú
blicos  durante  su  convalecencia  con  el  buen
éxito  que  acreditan  ya  sus  sabias  y  bené
ficas  providencias  dirigidas  todas  a  la  pros
peridad  de  esta  Nación  magnánima.

12.199.—Nombres  de  buques.

prurito  en  variarlos;

Como  el  de  las
calles,  hubo  casi

•  siempre  cierto
así,  en  1863,  tocó  la
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raóha  a  los  escampavías  del  siguiente  modo:

Vigilante,  en  Reiámpago.
Concepción,  en  Insistente.
Resolución,  en  Intrépida.
Favorita,  en  Reñidora.
Neptuno,  en  Santa  Clara.

San  Antonio,  en  San  Joaquín.
Federico  1,  en  Candelaria.
Fandango,  en  Trueno.
Tramposa,  en  Esmeralda.
Ligera,  en  Andadora.
Mosca,  en  Escucha.

Los  que  por  diciembre  de  este  mismo  año
se  construyeron  en  Cartagena  se  bautiza
ron  así:

Dolores,  Francisca,  Mariana,  Radiante  y
Flecha.

l2.2OO.—  Guarda  abajo!

Estando  de  guar
•   día  y  mandando

la  maniobra  en
el  bergantín  Patriota,  el  Alférez  de  Navío
D.  Luis  Morales,  se  vino  guardabajo  la  pe
rilla  del  mastelero  mayor,  . .  .y  le  dió  de
¡‘eno  en  la  cabeza,  quedando  malherido
(1853).

12.201.—Gracias.

       Las de  Aspiran

t  e  d e  Marina,
que  hasta  se  con

cedían  a  caballeretes  de  cuatro  o  cinco  años,
‘y  atiii  de  menos,  se  suprimieron  —es  decir,
‘se  intentaron  suprimir—  por  R.  O.  de  12  de
iubre  de  1853.

12.202.—Restablecimiento  del  Hós
pital  de  La  Grafía.

En  1771, a  con
secuéncja  de  la
movilización  na

val  originada  por  el  conflicto  de  las  Mal
vinas,  resultando  insuficiente  el  hospital  de

Nuestra  Señora  de  los  Dolores,  por  orden
del  Intendente  D.  Pedro  de  Hordeflana  se
habilitó  nuevamente  el  antiguo  de  La  Gra
ña,  para  que  pudiesen  admitirse  en  él  los
enfermos  de  la  Escuadra.

El  procedimiento  que  se  seguía  entonces
era  el  de  arrendamiento  de  servicios.  En
consecuencia,  se  dió  orden  al  asentista  de
aprontar  700  camas  con  todos  sus  utensi
lios,  cosa  que  no  pudo  hacerse  de  una  vez,
sino  lentamente  y  en  varias  entregas.  Su
ministráronse,  para  la  habilitación  del  hos
pital,  colchones,  jergones,  bastidores  para
las  ventanas,  cerraduras,  bisagras,  tejas  para
reparar  el  tejado,  etc.  Desembarcaron  de
los  buques  los  cirujanos  y  sangradores  ne
cesarios  para  formar  la  dotación  del  nuevo
establecimiento,  se  nombró  un  capellán  y
fué  designado  como  Ministro  y  Contralor
D.  Juan  Gil  Taboada.  En  los  documentos
que  hemos  consultado  no  conttan  los  nom
bres  de  los  médicos  que,  sin  duda,  pasarían
a  prestar  asistencia  facultativa  a  los  hos
pitalizados.  Para  custodia  del  ;establecimien
to  interesó  el  rntendente  del  Capitán  Ge
neral,  que  lo  era  D.  Andrés  Reggio,  una
guardia  de  un  cábo  y  ocho  soldados.  Así
lo  dispuso  el  Capitán  General,  y  contestó
al  Intendente  haber  dado  orden  de  que  se
presentase  la  tropa  ‘a  Taboada.

Con  arreglo  a  la  contrata,  el  contratista
debía  poner  un  enfermero  por  cada  25  en
fermos  de  medicina  y  uno  para  cada  12  de
cirugía;  pero  resultando  insuficiente  asisten

cia,  el  Ministro  suplicó  al  Intendente  que
le  enviase  cuatro  pillos  de  los  que, se  hallan
sin  delito  mayor  para,  por  este  medio,  ásis
tir  a• los  enfermos  con  el  cuidado  que  re
quiere  semejante  objeto.  Este  era  el  rég
men  del  hospital  de  Marina  habilitado  en
•La  Graña.  Las  dificultades  de  instalacjón
debieron  acumularse,  pues  Taboada  solici
taba  en  2  de  abril,  con  el  mayor  apremio,
que  se  aumentase  el  número  de  practicantes
y  otro  capellán,  e  insistía  en  que  se  ‘le en
viasen  pillos.  Debe  advertirse  que  los  en
fermeros.  eran  pagados  por  ‘el  aséntista,  y
que  solamente  en  casos  extraordinarios  po-
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dían  aumentarse  por  cuenta  de  la  Real  Ha
cienda,  lo  que  explica  el  arbitrio,  a  prime
ra  vista  extraño,  de  valerse  para  este  ser
vicio  de  los  condenados  a  penas  leves.

•Carecemos  de  datos  para  conocer  el  celo
que  pondrían  los  pillos  en  la  asistencia  a
los  enfermos.

12.203.—Médico.

J.  s.

J        Con motivo  d  e
1 a  epidemia  d e
cólera  morbo  en

Pontevedra,  el  Segundo  Médico  de  la  Ar
mada  D.  Antonio  Noguerol,  del  bergantín
goleta  Constitución,  pasó  voluntario  a  aque
lla  capital.

12.204.—Hace  25  años.

El  Gobierno  so
viático  ha  resta

q  (  
III l1íI!       blecido las  cate

gorías  en  sus  institutos  armados.

Las  nuevas  jerarquías  en  la  Marina  se
rán  las  siguientes:  Teniente;  Teniente  en
Jefe;  Capitán-Teniente;  Capitán  de  tercera
clase,,de  segunda  y  de  primera;  Oficial  ge
neral  de  Marina  •de  primera  clase;  Oficial
general  de  la  flota  de  segunda  clase  y  de
primera.  Se  ignora  la  correlación  que  exis
te  entre  estas  jerrqiiías  y  las  nuestras.

*

-  Según  informaciones-  de  Tokio,  el  Go
bierno  japonés  descuenta-  la  ruptura  de  las
negociaciones  navales  de  Londres  y  espera
el  momento  en  que  sean  -abolidas  las-propor
ciones  5-5-3  -entre  las  flotas  inglesa,  ame
-ricana  y  japonesa  para  poder  hacer  perso
nalmente  ofrecimientos  sobre  bases  absolu
tamente  diferentes.  -

-  Se  dice  que  el-Ministro  de  Negocios  Ex
tranjeros,  Sr.  Hirota,  proyecta  un  acuerdo

-1961]  -

anglo-americano-japonés  relativo  al  Pacífi
co  y  fundado  sobre  tres  puntos,  a  los  que
es  interesante  referirse,  puesto  que  dan  la
medida  de  las  ambiciones  japonesas.  Se  tra
ta,  sobre  todo,  de  renovar  el  Tratado
de  1921,  entre  las  cuatro  potencias,  bajo
la  forma  de  un  pacto  de  no  agresión,  de
modo  que,  además  de  obligarse  a  respetar
recíprocamente  sus  posesiones  y  protecto
rados  insulares,  como  está  establecido  aho
ra,  se  estipule  igualmente  el  respeto  a  sus
territorios  metropolitanos,  bajo  fórmula  que,
como  se  ve,  beneficiaría  exclusivamente  al
Japón,  dada  su  situación  geográfica.

El  segundo  punto  del  Pacto  sería  la  re-
novación  del  artículo  19  del  Tratado  Na
val  de  1922,  en  virtud  del  cual  Estados
Unidos,  Inglaterra  y  Japón  están  obliga
dos  a  no  crear  nuevas  bases  navales  en  el
Pacífico  occidental.  El  tercero  sería  la  neu
tralidad  permanente  de  las  Filipinas;  es  de
cir,  la  retirada  de  la  flota,  aviación  y  tro
pas  que  los  Estados  Unidos  pueden  man
tener  allí,  a  pesar  de  la  autonomía  acorda
da  recientemente  a  las  islas.

Se  afirma  en  Londres  que  América  nunca
aceptaría  semejante  proyecto  y  que,  en  todo
caso,  además  de  las  garantías  que  se  in
cluyesen  en  el  futuro  Pacto,  sería  indíspen
sable  obtener  del  Japón  la  seguridad  de  res
petar  las  Indias  Holandesas,  cuya  defénsa
militar,  por  razones  morales,  financieras  -y
estratégicas,  - es  un  deber  de  Inglaterra.  -

En  Washingtoñ  se  confirtian  - lds  purito
de  vista  inglesei,  y  también  ie  añade  que
la  delegacion  americana  se  servira  del  ar
tículo  19  del  Trátado  Naval  denunciado
por  los  japoneses  bara  ponerlos  ante  el
siguierite  dilema  si  él  Jápón  insiste  et  la
paridad  cori  Inglaterra  y  los  Estados  Uní-  -

dos,  el  Gobieino  -  de  - esta  últirha  potencia
declaraiá  qüe  con  la  ábolición  de -  la  - clá
sula  sobre  la  proporción  5-5-3  es  ambiéi
anulado  el  artículo  19,  y,  por  consiguienté,
proclamará  su  propia  libertad  para  fortifi
car  -las  islas  Guam,  Wake  y  Midway,  en
el  Pacífico.  -

Se  cree  en  Washington  que  los  japone
ses,  ya.  inquietos  porque  estas  islas  sirven
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de  bases  a  las  líneas  americanas  comercia
les  California-Manila,  se  mostrarán  más  dó
ciles  en  Londres  ante  esta  nueva  amenaza.

*  *  *

Sabido  es  que  en  Italia,  como  en  otras
naciones,  era  frecuente  el  embarco  de  los
Oficiales  de  la  Marina  de  Guerra  en  cier
tos  barcos  mercantes,  pertenecientes,  por  lo
general,  a  líneas  subvencionadas.

Un  reciente  Decreto  regula  estos  embar
cos.  Según  él,  los  Ministros  de  Marina  y
de  Comunicaciones  podrán  conceder  el  em
barque  por  grupos  que  no  excedan  de  seis
individuos,  dirigidos  por  un  instructor  de
mayor  categoría.

Estos  embarcos  durarán  seis  meses  co
mo  máximo,  y  se  considerarán,  para  todos
los  efectos,  como  tiempo  de  servicio  en  bu
ques  armados.

Pueden  embarcar,  con  arreglo  a  este  De
creto,  Oficiales  del  Cuerpo  General,  Inge
nieros  y  Capitanería  di  porto.  El  instructor
será  del  Cuerpo  General  si  el  grupo  de  Ofi
ciales  está  compuesto  por  individuos  de  es
te  Cuerpo  o  es  mixto,  y  de  Ingenieros  o
Capitanería  di  porto  cuando  el  grupo  esté
integrado  exclusivamente  por  Oficiales  del
Cuerpo  respectivo.

Los  Oficiales  en  cuestión  embarcan  sin
contrato,  pero  se  inscriben  en  el  rol  de  la
dotación  y  son  considerados  como  de  la  mis
ma,  supernumerarios  en  la  plana  mayor,
bajo  ciertas  condiciones.  Los  del  Cuerpo
General  prestarán  servicio  de  guardias  du
rante  la  navegación,  coadyuvando  con  los
de  la  Compañía;  participarán  en  los  cálcu
los  náuticos  y  maniobras  de  puerto,  a  las
órdenes  del  Capitán.  En  puerto  coadyuva
rán  con  los  Oficiales  de  a  bordo  encarga
dos  de  la  estiba.

Los  Oficiales  de  Ingenieros  Navales  coad
yuvarán  con  los  maquinistas  del  barco  en
guardias  de  máquinas  y  trabajos  de  des
montaje  y  rectificación  del  aparato  motor,

y  auxiliares  que  el  Jefe  de  Máquinas  con
sidere  útiles  a  su  instrucción.

Los  Oficiales  subalternos  de  Capitanería
di  porto  ayudarán  a  los  de  a  bordo,  en  igual
forma  que  los  del  Cuerpo  General,  y  es
tudiarán  la  organización  de  los  servicios
de  carga  y  demás  del  buque,  así  como,  la
organización  del  tráfico  en. los  puertos  prin
cipales  que  visiten,  en  cuanto  sea  posible,
recopilando  documentos  y  noticias.

Los  jefes  de  grupo  o  instructores,  de
acuerdo  con  el  Capitán,  reglamentarán  to
das  las  incidencias  del  servicio  y  podrán
conceder  en  puerto  breves  licencias  para
excursiones  de  carácter  instructivo.

Disposiciones  pertinentes  establecen  los
emolumentos  a  percibir,  que  se  cobrarán  en
papel  moneda  nacional,  sin  bonificación.

*  **

Cuando  el  destructor  Cosnet  navegaba
por  el  Mediterráneo,  frente  a  Alejandría,
chocó  con  una  ballena  de  grandes  dimen
siones.  El  buque  iba  andando  a  25  nudos,
cuando  sintió  una  fuerte  sacudida  de  proa
a  popa;  inmediatamente  se  apercibió  el
cuerpo  desgarrado  de  una  ballena  que  se
sumergía.  Las  planchas  de  proa  del  buque
se  doblaron  ligeramente,  produciéndose  una
pequeña  vía  de  agua.

*  *  *

El  ‘edactor  naval  del  Daily  Telcgraph
estudia  Ja  defensa  aérea  de  los  buques  de
guerra.  Con  este  propósito,  hace  notar  que
el  acorazado  Warspite,  en  curso  de  mo
dernización  en  Portsmouth,  será  el  primer
buque  británico  al  que  se  dotará  con  ocho
cañones  de  102  mm  antiaéreos.  Antes  d
las  obras,  el  Warspite  no  poseía  más  que
cuatro  de  102,  antiaéreos,  lo  que  constituía
el  armamento  standard  antiaéreo  de  todos
los  acorazados  ingleses,  a  excepción  del
Nelson  y  Rodney,  provistos  con  seis  de .120,
y.  el  Hood,  con  dos  de  120  y  cuatro  de  102.
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Los  otros  cuatro  buques  de  la  clase  Quecn
Elizabeth,  los  cinco  Royal  Sovereign  y  los
cruceros  de  combate  serán  también  equipa
dos  con  ocho  cañones  de  102,  antiaéreos,

y,  además,  con  ametralladoras  de  pequeño
y  grueso  calibre.

agrupar  cerca  de  él,  en  el  eje  del  aparato
y  fuera  del  campo  de  la  hélice,  las  pode
rosas  armas  de  que  va.  provisto  el  hidro

avión.
El  peso  total  es  de  1.840  Kg,  y  con  to

dos  los  equipos  previstos  para  este  tipo  de

El,  aumento  del  calibre  de  las  piezas  an
tiaéreas  forma  una  parte  del  programa  gu
bernamental  para  proteger  eficazmente  a  los
buques  de  guerra  contra  los  ataques  pro
cedentes  del  aire.  El  programa  de  moder
nización  prevé  igualmente  una  coraza  me
jor  para  la  protección  contra  las  bombas
aéreas.

Los  nuevos  cruceros  Southampton  y  New
castle  montarán  cuatro  cañones  de  102  mi
límetros,  antiaéreos,  pero  podrán  emplear
los’  de  152  contra  aviones  que  no  vayan  vo
lando  muy  altos.

*  *  *

Recientemente  se  ha  entregado  a  la  Avia
ción  naval  francesa  un  nuevo  hidroavión
de  caza.  Se  trata  del  Potez-453,  monoplano,
de  casco  central,  provisto  con  un  motor
Hispano-Suiza  80,  montado  delante  del  ala,
disposición  que  permite  utilizar  una  hélice
tractiva  y  obtener  un  excelente  rendimien
to  del  grupo  motopropulsor.

De  la  feliz  elección  de  esta  fórmula  y
del  cuidado  con  que  se  ha  llevado  a  cabo
resulta,  una  visibilidad  total  para  el  piloto,
así  como  la  primordial  ventaja  de  poder

hidroaviones,  el  Potez-453  alcanza  la,  velo
cidad  de  340  kilómetros,  y  en  cuatro  mi
nutos  una  altitud  de  3.500  metros.

*  *  ±

Las  últimas  pruebas  del  transatlántico
francés  Norn’ia.ndie,  efectuadas  en  el  golfo’
de  Vizcaya,  han  confirmado  las  hechas  en
el  nuevo  modelo  sobre  los  problemas  de
vibración  y  propulsión,  e  indicado  el  ca
mino  a  seguir  para  que  estas  dificultades
sean  vencidas.  Se  realizaron  pruebas  du
rante  tres  días,  con  tiempo  constantemente
malo  y  con  un  ancho  margen  de  velocidad
y  potencia.  Se  emplearon  las  hélices  origi
nales  de  tres  palas,  pero  en  vez  de  girar
todas  hacia  fuera,  las  dos  exteriores  lo  hi
cieron  hacia  dentro.  Para  medir  la  ampli

tud  de  las  vibraciones  en  varias  partes  del
buque  se  utilizaron  instrumentos  especiales
y  se  han  obtenido  datos  muy  exactos  que
permitirán  anular  las  vibraciones..  Con  el  ón
de  reducir,  además,  cualquier  cavitación:  y
erosión,  parece  probable  que  cuando  el  Nor
niandie  reanude  su  servicio  en  el  próximo
marzo  será  provisto  de  hélices  de  cuati’o
palas.

*  * *

Werspte
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Los  dos  cruceros  de  combate  alemanes
de  26.000  toneladas,  puestos  en  grada  se
cretamente,  y  que  recibirán  los  nombres  de
Scharnhorst  y  Gneisenau,  irán  armados  con
doce  piezas  de  280  mm,  que  harán  tres  dis
paros  por  minuto,  y  de  un  gran  número
de  150.

El  Morning  Post,  de  Londres,  dice  que
los  Oficiales  submarinistas  ingleses  han  que
dado  muy  impresionados  sobre  el  aspecto
conveniente  y  práctico  de  los  submarinos
alemanes.  Dicen  que  no  cabe  duda  de  que
el  submarino  U-8,  cuya  fotografía  vieron,
desplaza  más  de  250  toneladas,  y  que  in

Los  cruceros  de  10.000  toneladas,  igual
mente  en  construcción,  montarán  nueve  de
203  mm,  en  tres  torres  triples,  y  estarán
muy  protegidos.

*  *  *

Según  el  News  Chronicle,  el  Ministerio
de  Marina  americano  ha  pedido  que  se  do
ble  la  Marina  Mercante,  fundando  la  pe
tición  en  la  falta  de  buques  auxiliares.-

Actualmente,  60  buques  mercantes  están
clasificados  en  la  flota  auxiliar,  y  compren
den  19  buques  nodrizas  de  aviones,  subma
rinos  y  destructores;  12  transportes  de
mercancías,  20  petroleros,  tres  buques-ta
lleres,  dos  transportes  de  municiones,  dos
buques-hospitales  y  dos  transportes  de  tro
pas.

 *  *

Se  confirma  que  los  proyectos  de  los  nue
vos  submarinos  alemanes  se  aprobaron  en
1932,  y  los  buques  encargados,  en  1933.
Los  submarinos  de  250  toneladas  andan
12  nudos  en  superficie  y  van  armados  con
seis  tubos  de  533  mm,  y  los  de  850  anda
rán  15  e  irán  armados  con  10  tubos  del
mismo  calibre.

*  *  *.

cluso  puede  que  sea  algo  mayor  que  los
de  500  toneladas  ingleses.  En  esta  fotogra
fía  se  observa  que  han  sido  construídos  si
guiendo  unos  principios  completamente  nue
vos,  incluyendo  en  ellos  muchos  progresos
que  otras  marinas  acaban  de  conseguir  des
pués  de  muchos  y  largos  años  de  penosos
trabaos.  Estos  buques  llevan  a  proa  y

popa  tubos  de  lanzar  torpedos;  pero,  en
cambio,  no  montan  ningún  cañón.  En  la
proa  llevan  una  fuerte  sierra  para  cortar
redes.  La  original  posición  que  ocupan  a
proa  unos  puntales  curvos  parece  indicar
que  los  alemanes  han  hallado  un  nuevo  sis
tema  para  meter  a  bordo  los  torpedos;
una  caja,  de  forma  escalonada,  colocada
hacia  la  mitad  de  la  torreta,  debe  contener
el  aparato  escucharruidos,  que  los  alema
nes  han  conseguido  perfeccionar  en  alto
grado.

A  proa  de  la  torreta,  y  algo  a  estribor,  se
observa  algo  así  como  un  aro  sobre  una
pértiga  que,  indudablemente,  es  una  com
binación  de  receptor  submarino  y  antena
de  cuadro  que,  por  medio  de  un  mástil  te
lescópico,  puede,  al  sumergirse  el  submari
no,  ser  elevado  sobre  la  superficie  del  agua
para  servir  de  antena.  En  la  Marina  ingle
sa  hace  varios  años  que  se  hacen  ensayos

S ch a rn ho rsL
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para  comunicar  por  radiotelegrafía  por  me
dio  de  un  sistema  similar,  pero  sólo  en  es
tos  días  han  tenido  algún  éxito.  Por  la  .to
tograíía  parece  que  los  alemanes  han  con
seguido  resultados  favorables  en  estos  tra
bajos.  El  saliente  que,  en  forma  de  cúpula,
se  observa  inmediatamente  a  popa  de  la
torreta,  no  es  más  que  una  bajada  para  las
máquinas.  Para  la  navegación  de  superfi
cje  y  grandes  alcances  puede  montarse  una
antena  telescópica  sobre  la  parte  posterior
de  la  torreta.  Por  esta  razón  son  dobles
los  puntales  contra  las  redes  montadas  a
popa  y  sencillos  los  de  proa.

Por  la  fotografía  parece  haber  sólo  un
periscopio,  pero  es  posible  que  exista  un
segundo  totalmente  calado.  El  periscopio
que  se  ve  es  de  gran  interés,  debido  a  lo
reducido  de  su  diámetro.  Hace  tiempo  que.
se  trataba  de  conseguir  algo  similar  por
la  gran  ventaja  que,  evidentemente,  repre
senta  durante  el  ataque  en  inmersión.  Los
Oficiales  de  Marina  ingleses  consideran  los
periscopios  alemanes  como  mucho  más  fi
nos  que  los  suyos.  Admitido  esto,  hay  que
reconocer  que  los  alemanes  no  han  perdi
do  nada  de  su  habilidad  y  sutileza  en  la
preparación  de  sus  instrumentos  ópticos,
gracias  a  la  cual,  casi  hasta  finales  de  la
guerra  era  indiscutible  la  superioridad  de
sus  periscopios  sobre  la  de  los  ingleses.

En  general,  parece  que  los  constructores
alemanes  han  conseguido  reunir,  en  el  me
nor  espacio  posible,  todos  los  más  moder
nos  adelantos.  Es  casi  inverosímil  que  es
tos  submarinos  hayan  podido  construirse  en
menos  de  cinco  meses,  puesto  que  sus  ca
racterísticas  delatan  años  de  estudio  y  en
sayos.

12.205.-_Libros.

Cuando  apareció
la  llamada  B  i  -

blio  teca. de  Auto
res  Españoles..  de  Rivadeneyra,  se  obligó
(R.  0.  3  enero  1854)  a  suscribirse  a  ella
a  todos  los  buques  con  mando  de  Capitán
de  Navío.

Alguno  de  éstos  consideró  si  debía  o  no
sufragar  la  suscripción  de  su  haber,  por
lo  que  se  aclaró  que  nunca  fué  el  Real  áni
mo  que  los  Oficiales  de  la  Armada  que  sir
ven  estos  destinos  amenguasen  sus  sueldos
con  suscripciones  que  S.  M.  se  reserva  de
terminar  con  qué  fondos  se  ha  de  dispen
sar  la  protección  que  merece  el  editor  de
la  obra  en  cuestión,  como  lo  ha  hecho  por
otro  Ministerio,  cuyo  servicio,  como  reali
zado  dentro  de  la  I’Tación,  no  está  tan  in
teresado  en  la  propagación  del  nombre  es
pañol  y  en  la  gloria  de  nuestra.s  letras  (Real
Orden  21  febrero  1854).

12.2o6.—Cctlegios.

Los  prestigiosos

tSfít          Colegios de  San
Telmo,  de  Sevi

lla  y  de  Málaga,  que  tantos  y  tantos  pilo
tos  habían  producido  —el  primero  desde
fines  del  siglo  XVII—,  pasaron  al  Ministe
rio  de  Comercio,  Instrucción  y  Obras  Pú
blicas  por  Real  Orden  de  3  de  julio  de  1847.

12.207.—_LaureadO.

Le  fué  concedido
el  ingreso  en  laOrden  de  San

Fernando,  por  su  actuación  al  mando  de
la  División  de  Fuerzas  Navales  en  las  cos
tas  de  Portugal  (1847),  al  -  Brigadier  don
José  de  la  Cruz.

12.209.—Artillería.

Los  libros,  car
tas  y  planos  de
las  Academias  de

1847)  a  la  Biblio

En  1847  (Real
Orden  22  mar
zo)  se  adoptó  pa

ra  calibres,  pesos,  dimensiones  y  demás
circunstancias  el  sistema  propuesto  por  el
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12.208.—Pilotos.

Pilotos  pasaron  (8  enero
teca  del  Colegio  Naval.
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jefe  de  Escuadra  D.  Casimiro  Vigodet  y
el  Brigadier  D.  José  María  Halcón.

l2.21O.—Carta  náutica.

U  n a  Memoria
_________________      leída  a  fines  del

siglo  pasado,  an
te  la  Real  Academia  de  Buenas  Letras  de
Barcelona,  por  D.  Francisco  de  Bofaruli  y
Sans,  con  el  título  de  Antigua  marina  ca
talana,  da  noticia  de  una  carta  náutica  exis
tente  en  el  archivo  del  Marqués  de  Bar
bar.  Es  mallorquina,  del  siglo  xvir,  y  re
presenta  el  Mediterráneo,  llevando  la  ms
cripciórl  Bartornen  Olives  en  Mallorques,
ani)  1538.

Esta  carta  dada  a  conocer  por  el  señor
Bofaruli  acrecentó  el  número  de  las  co
nocidas  trazadas  desde  1553  a  1637  por
once  individuos  del  apellido  Oliva  u  Olives,
cartógrafos,  de  una  familia  de  origen  ma
llorquín  establecidos  en  España,  Italia  y
Francia,  según  observó  D.  Cesáreo  Fernán
dez  Duró  al  hacer  la  recensión  de  la  cita
la  Memoria  en  el  Boletín  de  la  Real  Aca
demia  de  la  Historia,  tomo  34,  pág.  194.

12.21  L—El  Ferrol.

El  Gobierno  ce-

dió  a  la  Marina,
para  convertirlo

en  iglesiá  castrense,  el  Convento  de  San
Francisco,  cuyo  edificio  y  alhajas  fueron
entregados  y  recibidos  el  13  de  abril  de
1847,  cumpliendo  la  Real  Orden  de  17  de
marzo,  y  en  virtud  de  una  de  Hacienda.

La  imagen  de  Nuestra  Señora  de  los
Dolores  se  entregó  sin  vestido,  pues  el  que

-tenía  era  propiedad  de  doña  Josefa  Salomón.

12.2l2.—Galeras  de  Malta.

A  la  expedición
       naval organizada

-               en 1720  por  el
Intendente  General  de  Marina  D.  José  Pa-
tiño,  para  transportar  el  ejército  del  Mar
qués  de  Lede,  que  debía.  socorrer  a  Ceuta,
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víctima  de  largo  asedio  de  los  moros,  se
agregaron  tres  galeras  de  la  Orden  de  San
Juan,  en  virtud  de  petición  del  Rey  al  Gran
Maestre,  las  cuales  fueron  aprovisionadas
en  España.

12.21 3.—Maquinistas.

J.  S.

Las  bambas  y

bombillos  de
achique,  que  has

ta  entonces  estaban  a  cargo  del  Contramaes
tre,  pasaron  al  del  Maquinista  en  1863.

l2.214.—Baguío.

Conduciendo  ca
      torce millones,  de
reales  de  Mani

la  a  Cagayan  e  Ilocos,  fué  sorprendido  el
vapor  de  guerra  Reina  de  Castilla  por  un
fortísimo  baguío;  pudo  aguantarse  al  anda
al  redoro  de  la  isla  de  Caniguin,  y  gracias
al  celo  e  inteligente  derrota  de  su  Coman
dante,  el  Teniente  de  Navío  D.  José  Regue
ra  y  Sánchez,  pudo  arribar  en  salvamento
a  sus  destinos,  cuando  fueron  víctimas  de
los  elementos  todos  los  buques  que  se  ha
llaban  en  aquellas  cercanías.

Por  Real  Orden  de  3  de  febrero  de  1863
se  le  concedió  por  ello  la  Cruz  de  la  Dia
dema  Real  de  Marina.

12.2 1 5.—Chjlenos.
L  o  s  prisioneros
de  guerra  de  la

Marina  chilena
que  existían  en  Cádiz  (1867),  cuyo  Jefe
más  caracterizado  era  el  Capitán  de  Cor
beta  D  Luis  A.  de  Lynch,  rehusaron  los
auxilios  reglamentarios  que  recibían  de
nuestro  Gobierno.

La  Real  Orden  de  17  de  enero  reconoció
la  pundonorosa  exposición  que  elevó  éste
y  determinó  cesasen  estos  abonos,  peró  sig
nificando  que  España  estaba  dispuesta  a
continuar  facilitándoselos  a  la  primera  in
dicación  que  hiciesen.       ,  -
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so primer calamidad.  da 1

Da gracias a Dios postrada,  Dr las fieras el terror
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1                                 __
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eacacban con aleados,
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¡viajar  muestra cariño.

Pero se vuelve ¡ embarcar
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So
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flanean lun indios. y luego
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MISCELANEA

12.216.—Colegio  Naval.

La  euforia  subsi
         guiente a  la  aper

tura  del  Colegio
Naval,  y  el  entusiasmo  con  que  fué  acogi
do  por  nuestra  juventud,  hicieron  que  el
número  de  Guardias  Marinas  salidos  de
éste  aumentase  desproporcionadamente.

Por  ello,  en  1867  se  suprimió  accidental

mente  el  ingreso  en  aquel  Colegio.

12.217.—Membretes.

Los  lectores  re
_____         cordarán  aquel

artículo  sobre  los
membretes  historiados  que  publicó  esta  Re
vista  en  junio  de  1955.

Pues  para  evitar  el  mal  efecto  que  dicho
abuso,  hijo  del  capricho,  podría  producir,
por  Real  Orden  de  12  de  noviembre  de  1847
quedaron  prohibidos.

12.218.—Táctica.
En  2  de  febrero
de  1866  se  adop

tó  la  de  Infante
ría,  redactada  por  el  Marqués  del  Duero.

12.219.—Carabina.
______         Se adoptó,  en

1866,  la  rayada
con  sable-bayone

ta,  que  construía  Trubia  (Real  Orden  de
24  de  febrero),  para  la  Infantería  de  Ma.
rina.

Variaba  de  la  del  Ejército  en  el  alza  tan
sólo.

12.220.—Retribución.

En  1866  se  circu
ló  a  los  Depar

tamentos  la  or
den  de.  en  caso  de  fondear  algún  buque  de
guerra  de  los  Estados  Unidos,  aparte  de
tratar  a  toda  su  dotación  con  la  más  ex
quisita  deferencia,  con  arreglo  a  los  prin
cipios  de  la  cortesía  que  establece  el  dere
cho  de  gentes  entre  naciones  amigas,  sean,
además,  obsequiados  su  Comandante  y  Ofi
ciales  con  un  convite  y  una  reunión  de  so
ciedad,  a  fin  de  corresponder  dignamente  a
los  obsequios  de  que  nuestra  Marina  es  ob
jeto  en  aquella  nación  y  a  la  noble  con
ducta  que  su  Gobierno  está  observando  en
las  presentes  circunstancias.

12.221.—Bote.

El  bote  de  las
     once y  media,  co
mida  ya  la  gen

te,  que  tenían  los  Oficiales  para  bajar  a
tierra,  fué  suprimido  por  Real  Orden  de
6  de  noviembre  de  1867  por  la  convenien
cia  de  que  la  oficialidad  se  encuentre  a  bor
do  en  las  horas  más  adecuadas  para  dedi
carse  a  extender  sus  conocimientos  en  to
dos  los  ramos  de  su  carrera,  objeto  a  que
debe  consagrar  sus  desvelos  todo  Oficial
estudioso,  y  de  ser  de  doce  a  cuatro  las  en
que  con  más  desahogo  lo  pueden  verificar...

268 [Febrero



UN  ROBINSON ESPAÑOL
DEL  SIGLO XVI

E N el  viaje  de  Cartagena  de  Indias  a  La  Habana  existe  una  isla  llama
da  Serrana,  por  Pedro  Serrano,  único  superviviente  del  naufragio
del  navío  que  se  perdió  en  su  sonda,  y  la  pudo  alcanzar  nadando;  ha

llóla  despoblada,  y  aunque  sin  agua  ni  leña  pudo  habitarla  siete  años  a  fuerza
de  ingenio  y  buena  maña.

El  inca  Garcilaso  de  la  Vega  cuenta  así  esta  aventura  en  sus  ComentcirioS
Reales,  que  comenzó  a  escribir  por  1586:

«A  Pedro  Serrano  le  cupo  en  suerte  perderse  en  ellos,  y  llegar  nadando
a  la isla,  donde se halló  desconsoladísimo,  porque  no halló  en  ella agua  ni  leña, ni
aun  hierba  que  poder  pacer,  ni  otra  cosa  alguna  con  que  entretener  la  vida;.
mientras  pasase  algún  navío  que  de  allí  lo  sacase  para  que  no  pereciese  de
hambre  y  de  sed,  que  le  parecía  muerte  más  cruel  que  haber  muerto  ahogado,
porque  es  más  breve.  Así  pasó  la  primera  noche,  llorando  su  desventura,
tan  afligido  como  se  puede  imaginar  que  estaría  un  hombre  puesto  en  tal
extremo.  Luego  que  amaneció  volvió  a  pasear  la  isla,  halló  algún  ma
dsco  que  salía  de  la  mar,  como  son  cangrejos,  camarones  y  otras  sabandit
jas,  de  las  cuales  cogió  las  que  pudo  y  se  las  comió  crudas,  porque  no  ha-’
bía  candela  donde  asarlas  o  cocerlas.  Así  se  entretuvo  hasta  que  vió  salir
tortugas;  viéndolas  lejos  de  la  mar,  arremetió  con  una  de  ellas  y  la  volvió
de  espaldas;  lo  mismo  hizo  de  todas  las  que  pudo,  que  para  volverse  a  en
derezar  son  torpes;  y  sacando  un  cuchillo,  que  de  ordinario  solía  traer  en
la  cinta,  que  fué  el  medio  para  escapar  de  la  muerte,  la  degolló  y  bebió  la
sangre  en  lugar  de  agua;  lo  mismo  hizo  de  las  demás;  la  carne  puso  al  sol
para  comerla,  hecha  tasajos,  y  para  desembarazar  las  conchas  para  coger
agua  en  ellas  de  la  llovediza;  porque  toda  aquella  región,  como  es  notorio.
es  muy  lluviosa.  De  esta  manera  se  sustentó  los  primeros  días,  con  matar
todas  las  tortugas  que  podía  y  algunas  había  tan  grandes  y  mayores  que  las
mayores  adargas,  y  otras  como  rodelas  y  como  broqueles;  de  manera  que
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las  había  de  todos  tamaños.  Con  las  muy  grandes  no  se  podía  valer  para  vol
verlas  de  espaldas,  porque  le  vencían  de  fuerza,  y  aunque  subía  sobre  elIas
para  cansarlas  y  sujetarlas,  no  le  aprovechaba  nada,  porque  con  él  a  cues
tas  se  iban  a  la  mar;  de  manera  que  la  experiencia  le  decía  a  cuáles  tortu
gas  había  de  acometer  y  a  cuáles  se  había  de  rendir.  En  las  cocinas  recogió
mucha  agua,  porque  algunas  había  que  cabían  a  do  arrobas,  y  de  allí  abajo.
Viéndose  Pedro  Serrano  con  bastente  recaudo  para  comer  y  beber,  le  pare
ció  que  si pudiese  sacar  fuego  para  siquiera  asar  la  comida,  y  para  hacer  ahu
maclas  cuando  viese  pasar  algún  navío,  que  no  le  faltaría  nada.  Con, esta  imá
ginación,  conlo  hombre  que  había  andado  por  la  mar,  que  cierto  los  tales
en  cualquiera  trabajo  hacen  mucha  ventaja  a  los  demás,  dió  en  buscar  un  par
de  guijarros  que  le  sirviesen  de  pedernal,  porque  del  cuchillo  pensaba  hacer
eslabón;  para  lo  cual  no  hallándolos  en  la  isla,  porque  toda  ella  estaba  cubier
ta  de  arena  muerta,  entraba  en  la  mar  nadando  y  se  zambullía,  y  en  el  suelo
con  gran  diligencia  buscaba  ya  en  unas  partes,  ya  en  otras  lo  que  pretendía;
y  tanto  porfió  en  su  trabajo,  que  halló  guijarros,  y  sacó  los  que  pudo,  y  en
ellos  escogió  los  mejores,  y  quebrando  los  unos  con  los  otros  para  que  tuvie
sen  equinas  donde  dar  con  el  cuchillo,  tentó  su  artificio,  y  viendo  que  sacaba
fuego,  hizo  hilas  de  un  pedazo  de  la  camisa  muy  desmenuzadas  que  parecían
algodón  carmenado,  que  le  sirvieron  de  yesca;  y  con  su  industria  y  buena
maña,  habiéndolo  porfiado  muchas  veces,  sacó  fuego.  Cuando  se  vió  con  él,
se  dió  por  bien  andante,  y  para  sustentarlo  recogió  las  horruras  que. la  mar
echaba  en  tierra,  y  por  horas  las  recogía,  donde  hallaba  mucha  yerba,  que  lla
man  ovas  marinas,  y  madera  de  navíos  que  por  la  mar  se  perdían  y  conchas  y
huesos  de  pescados,  y  otras  cosas con  que  alimentaba  el  fuego.  Y  para  que  los
aguaceros  no  se  lo  apagasen  hizo  una  choza  de  las  mayores  conchas  que  tenía
de  las  torttigas  que  había  muerto,  y  con  grandísima  vigilancia  cebaba  el  fuego,
por  qtie  no  se  le  fuese  de  las  manos.  Dentro  de  dos  meses  y  aun  antes  se  vió
como  nació,  porque  con  las  muchas  aguas,  calor  y  humedad  de  la  región  se
le  pudrió  la  poca  ropa  que  tenía.  El  sol  con  su  gran  calor  le  fatigaba  mucho,
porque  ni  tenía  ropa  con  que  defenderse,  ni  había  sombra  a  que  ponerse.
Cuando  se  veía  muy  fatigado  se  entraba  en  el  agua  para  cubrirse  con  ella.
Con  este  trabajo  y  cuidado  vivió tres  años,  y  en  este  tiempo  vió  pasar  algunos
navíos;  mas  aunque  él  hacía  su  ahumada,  que  en  la  mar  es  señal  de  gente  per
dida,  no  echaban  de  ver  en  ella,  o  por  el  temor  de  los  bajíos  no  osaban  llegar
donde  él  estaba  y  se  pasaban  de  largo.  De  lo cual  Pedro  Serrano  quedaba  tan
desconsolado,  que  toniara  por  partido  el  morirse  y  acabar  ya.  Con  las  incle
mencias  del  cielo  le  creció  el  vello  de  todo  el  cuerpo  tan  excesivamente  que
parecía  pellejo  de  animal,  y  no  cualquiera,  sino  el  de  un  jabalí:  el  cabello  y
la  barba  le  pasaban  de  la  cinta.

Al  cabo  de  los tres  años,  tina tarde  sin pensarlo  vió  Pedro  Serrano  un  hom
bre  en  su  isla,  que  la  noche  antes  se  había  perdido  en  los  bajíos  de  ella,  y  se
había  sustentado  en  una  tabla  del  navío;  y  como  luego  que  amaneció  viese
él  humo  del  fuego  de  Pedro  Serrano,  sospechando  lo  que  fué  se  había  ido  a
él,  ayudado  de  la  tabla  y  de  su  buen  nadar.  Cuando  se  vieron  ambos,  no  se
puede  certificar  cuál  quedó  más  asombrado  de  cuál.  Serrano  imaginó  que. era
el  demonio  que  venía  en  figura  de  hombre  para  tentarle  en  alguna  desespera
ción.  El  huésped  entendió  que  Serrano  era  el  demonio  en  su  propia  figura,
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según  lo  vi6  cubierto  de  cabellos,  barbas  y  pelaje.  Cada  uno  huyó  del  otro,  y
Pedro  Serrano  fué  diciendo:  Jesús,  Jesús,  líbraine,  Señor,  del  deinonio.  Oyen
do  esto  se  aseguró  el  otro,  y  volviendo  a  él  le  dijo:  No  huyáis,  hernwno,  d’e
mí,  que  soy  cristiano  como vos.  Y  para  que  se certificase,  porque  todavía  huía,
dijo  a  voces  el  Credo;  lo  cual  oído  por  Pedro  Serrano,  volvió  a  él,  y  se  abra-

zaron  con  grandísima  ternura  y  muchas  lágrimas  y  gemidos,  viéndose  ambos
en  una  misma  desventura  sin  esperanza  de  salir  de  ella.  Cada  uno  de  ellos
brevemente  contó  al  otro  su  vida  pasada.  Pedro  Serrano,  sospechando  la  ne
cesidad  del  huésped,  le  dió  de  comer  y  de  beber  de  lo que  tenía,  con  que  que
dó  algún  tanto  consolado,  y  hablaron  de  nuevo  en  su  desventura.  Acomodaron
su  vida  como  mejor  supieron,  repartiendo  las  horas  del  día  y  de  la  noche  en
sus  menesteres  de  buscar  mariscos  para  comer,  y  ovas  y  leñas y  huesos  de  pes
cado,  y  cualquiera  otra  cosa  que  la  mar  echase  para  sustentar  el  fuego;  y  so
bre  todo,  la  perpetua  vigilia  que  sobre  él  habían  de  tener  velando  por  horas
por  que  no  se  les  apagase.  Así  vivieron  algunos  días;  mas  no  pasaron  muchos
que  no  riñieran  y  de  manera  que  apartaron  rancho,  que  no  faltó  sino  llegar  a
las  manos:  por  que  se  vea  cuán  grande  es  la  miseria  de  nuestras  pasiones;  la
causa  de  la  pendencia  fué  decir  el  uno  al  otro,  que  no  cuidaba  como  conve
nía  de  lo  que  era  menester;  y  este  enojo  y  las  palabras  que  con  él  se  dijeron,
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los  descompusieron  y  apartaron.  Mas  ellos  mismos,  cayendo  én  su  disparate,
se  pidieron  perdón,  y  se  hicieron  amigos  y  volvieron  a  su  compañía,  y  en  ella
íivieron  otros  cuantos  aflos.  En  este  tiempo  vieron  pasar  algunos  navíos,  y
hacían  sus  ahumadas;  mas  no  les  aprovechaba,  de  que  ello  quedaban  tan  des
consolados,  que  no  les  faltaba, sino  morir.

Al  cabo  de  este  largo  tiempo  acertó  a  pasar  un  navío  tan  cerca  de  ellos,
que  vió  la  ahumada  y  les  echó  el  batel  para  recogerlos.  Pedro  Serrano  y  su
compañero,  que  se  había  puesto  de  su  mismo  pelaje,  viendo  el  batel  cerca,
por  que  los marineros  que  iban  por  ellos  no  entendiesen  que  eran  demonios  y

huyesen  de  ellos,  dieron  en  decir  el  Credo  y  llamar  el  nombre  de  nuestro  Re
dentor  a  voces;  y  valióles  el  aviso,  que  de  otra  manera  sin  duda  huyeran
los  marineros,  porque  no  tenían  figura  de  hombres  humanos.  Así  los  llevaron
al  navío,  donde  admiraron  a  cuantos  los  vieron  y  oyeron  sus  trabajos  pasa
dos.  El  compañero  murió  en  la  mar  viniendo  a  España.  Pedro  Serrano  llegó
acá  y  pasó  a  Alemania,  donde  el  emperador  estaba  entonces;  llevó  su  pelaje
como  lo  traía,  para  que  fuese  prueba  de  su  naufragio,  y  de  lo  que  en  él  había
pasado.  Por  todos  los  pueblos  que  pasaba  a  la  isla,  si  quisiera  mostrarse,  ga
nara  muchos  dineros.  Algunos  señores  y  caballeros  principales,  que  gustaron
de  ver  su  figura,  le  dieron  ayudas  de  costa  para  el  camino,  y  la  majestad  im
perial,  habiéndole  visto  y  oído,  le  hizo  merced  de  cuatro  mil  pesos  de  renta,
que  son  cuatro  mil  y  ochocientos  ducados  en  el  Perú.  Yendo  a  gozarlos  murió
en  Panamá,  que  no  llegó  a  verlos.  Todo  este  cuento,  como  se  ha  dicho,  con
taba  un  caballero  que  se  decía  Garci  Sánchez  de  Figueroa,  a  quien  yo  se  lo
oí,  que  conoció  a  Pedro  Serrano;  y  certificaba  que  se  lo  había  oído  a  él  mis
mo,  y  que  después  de  haber  visto  al  emperador  es  había  quitado  el  cabello  y
la  barba,  y  dejándola  poco  más  corta  que  hasta  la  cinta;  y  para  dormir  de
noche  se  la  entrenzaba,  porque  no  entrenzándola  se  tendía  por  toda  la  cama  y
le  estorbaba  el  sueño.»
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TOMA  DE POSESION DEL NUEVO
SUBSECRETARIO DE LA MARINA MERCANTE

E L Boletín  Oficial del  Estado  publicó  recientemente  un  Decreto  por  ci  que  se
nombra  Subsecretario  de  la  Marina  Mercante  al  Almirante  D.  Pedro  Nieto  An
túnez,  habiendo  tomado  posesión  del  nuevo  cargo  el  día  9  del  pasado  mes

de  enero.

Al  aéto  asistieron  los  Ministros  de  Marina,  Comercio  y  Secretario  general  del
Movimiento.

A  continuación  transcribimos  el  discurso  que  en  dicho  acto  pronunció  el  Almi
rante  Nieto:

Excmos.  Sres.  Ministras,  Excmos.  Sres.,  Sres.  y  compañeros:

En  nombre  del  nuevo  Director  general  de  Pesca,  Capitán  de  Fragata
D.Ignacio  del  Cuvillo,  y  en  el  mío,  quiero  que  mis  primeras  palabras
sean  de  reconocida  gratitud  a  S.  E.  el  Jefe  del  Estado  por  la  confianza
que  en  nosotros  ha  depositado  al  firmar  el  Decreto  de  nuestro  nombra
miento;  gratitud  extensiva  a  los  señores  Ministros  de  Comercio,  y  de  Mari
na  que  nos  han  propuesto  para  estos  cargos,  así  como  a  todos  los  que  con
su  asistencia  y  prueba  de  amistad  reconfortan  el  ánimcl  y  sirven  de  estímu
lo  para  el  cumplimiento  del  deber.  Agradezco  también  al  Almirante  Jáu
r’egui  sus  cariñosas  frases,  y  cuento  con  su  larga  experiencia  al  frente
de  la  Subsecretaría  en  los  asuntos  que  le  consulte.

Aun  a  trueque  de  insistir  sobre  lo  que  el  señor  Ministro  de  Comercio
acaba  de  decir  acerca  de  la  presencia  del  señor  Ministro  de  Marina,  yo  esti
mo  que  ella  representa  el  calor  y  el  apoyo  moral  y  material  que  la  Mari
na  de  Guerra  ha  prestado  siempre  a  las  flotas  mercante,  pesquera  y  de
recreo;  y  ello  porque  en  caso  de  emergencia  y  guerra  toda  la  organiza
ción  de  esta  Subsecretaría  ha  de  pasar  a  la  Marina  Militar,  ya  que  si  en
la  paz  los  amplios  caminls  del  mar  están  libres  de  obstáculos,  la  guerra
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los  crea  y  multiplica  y  ha  de  ser  la  Marina  Militar  quien  los  abata,  de
jando  libres  las  comunicaciones  marítimas,  pues  si  éstas  faltasen  la  na
ción  moriría  de  inanición,  que  tanto  representa  el  comercio  marítimo  para
nuestra  Patria.

No  sólo  repito,  por  estas  razones,  sino  que  a  la  Marina  de  Guerra  na
le  es  indiferente  nada  de  cuanto  se  relaciona  con  la  flota  —y  al  decir  flo
ta  quiero  insistir  que  me  refiero  siempre  a  la  comercial,  a  la  pesquera  y
a  la  de  recreo—,  y  es  que  todos  los  que  ns  hemos  formado  en  la  mar
corriendo  los  mismos  avatares,  los  mismos  riesgos  y  las  mismas  alegrías,
nos  sentimos  ligados  por  una  hermandad  que  nada  ni  nadie  puede  roni,per.

La  presencia  del  sefíor  Ministro-Secretario  general  del  Movimiento  Ya
estimo  como  sefial  de  apoyo  que  hemos  de  encontrar  en  la  Organización
Sindical,  y  puedo  asegurarles  que  desde  este  puesto  he  de  mantener  cori
ella  las  más  estrechas  y  çordiales  relaciones.

Vengo  a  servir  los  intereses  del  Estado  cerca  de  las  industrias  navie
ra  y  pesquera;  y  para  esta  tarea  desde  lo  más  híndo  de  mi  ser,  con  toda
sinceridad  y  con  todas  mis  fuerzas,  pido  y  suplico  la  más  estrecha  colabo
ración  .a  todos  cuantos  con  estas  industrias  se  relacionen,  y  entiendo  esta
colaboración  en  el  sentido  más  amplio  de  la  palabra.  No  me  refierosola
mente  a  los  navieros  y  armadores,  sino  que  quiero  decir  a  la  Dirección
General  de  Industrias  Marítimas,  a  las  empresas  de  Construcción  Naval,
a  la  Asciciación  de  Ingenieros  Navales,  Dirección  General  de  Puertos,  Jun
tas  de  Obras  de  Puerto,  Cámaras  de  Comercio,  Industria  y  Navegación,
Ministerio  de  Trabajo,  y  en  general  a  cuantos  por  y  para  la  mar  viven;
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porque  sólo  cuando  marchemos  estrechamente  unidos  podremos  ofrecer
a  Espauia  y  al  Caudillo,  en  cantidad,  calidad  y  rendimiento  la  flota  mer
cante  y  pesquera  capaz  na  sólo  de  servir  nuestras  necesidades,  sino  tam
bién  de  ser  un  factor  sustancial  y  positivo  en  nuestra  balanza  de  pagos.

Para  que  esta  colaboración  n  se  vea  interrumpida,  yo  quiero  recordar
aquí  lo  que  he  podido  observar,  y  todos  mejor  que  yo  desde  los  puestos
que  habéis  ostentado,  y  es  que  a  veces  en  las  relaciones  entre  la  Adminis
tración  y  los  administrados  hay  roces  y  hasta  choques  violentos  que
hacen  imposible  la  colaboración.  Unas  veces  es  el  egoísmo  del  propio  in
terés  el  que  apasiona  de  tal  modo  a  los  administrados  que  les  impide-ver
la  realidad.  Otras,  la  propia  Administración,  aue  apasionada  en  lo  que  en
tiende  defensa  del  bien  común  se  ap arta  también  de  la  realidad.  Es  posible
que  muchas  veces  en  nuestros  diálogos  ocurra  esta  que  estoy  diciendo,  y
yo  suplico  que  llégadd  el  caso  no  nos  separemos  con  ánimo  de  ruptura,
sino  que  nos  separemos  para  meditar  y  volver  a  plantear  el  problema
sdbre  nuevas  bases,  hasta  llegar  a  un  acuerdo  satisfactorio  para  todos.  Y
si  este  acuerdo  n  llega,  la  solución,  naturalmente,  corresponde  a  la
Administración,  pero  la  Ley,  previsora,  ha  interpuesto  los  recursos
para  que  los  administrados  puedan  hacer  uso  contra  aquellas  decisiones
que  estimen  perjudiciales  para  sus  derechos.

A  los  aue  desde  ahra  son  mis  subordinados  directos,  quiero  que  en
mí  vean  al  Jefe,  al  amigo  y  al  compaffero.  Como  Jefe,  reclamc  la  máxima
responsabilidad  ante  el  seíor  Ministro,  sin  perjuicio  naturalmente  de  1a que
a  cada  uno  corresponda  dentro  de  su  esca1a  jerárquica,  y  aprovecho  esta
ocasión  para  indicar  brevemente  las  normas  de  actuación  que  desea  se
guir:  las  iniciativas  y  sugerencias  nacerán  en  ocasiones  de  la  Administra
ción,  en  otras  nacerán  de  los  interesados  o  del  curso  de  los  acontecimien
tos;  cualquiera  que  sea  el  lugar  de  donde  partan,  nuestra  obligación  es
tomarlas  como  propias  y  cn  espíritu  abierto  darles  adecuada  solución,
dentro,  naturalmente,  de  las  normas  de  justicia  y  realidad.  Las  estudiare
mos  con  todó  detenimiento,  profundizando  en  ellas  en  un  análisis  exhaus
tivo,  pero  teniendo  en  cuenta  su  oportunidad,  pues  medidas  que  hubieran
sidc  eficaces  en  su  momento,  pueden  dejar  de  serlo  si  se  toman  con  retraso.

El  entusiasmo,  la  constancia  y  la  tenacidad  han  de  ser  los  motores  que
nos  impulsen  a  la  acción,  y  la  energía,  la  humildad  y  el  amor  a  la  respon
sabilidad,  virtudes  que  han  de  poseer  todos  los  que  ocupan  puestos  de
mando  por  modestos  que  éstos  sean.

Quiero  en  estos  momentos  dirigir  el  más  carifioso  saludo  a  las  tripula
ciones  de  tddos  los  buques  que  se  encuentran  en  la  mar,  tanto  al  gran
petrolero  o  transatlántico  que  se  encuentra  a  miles  de  millas  de  nuestro  li
toral,  como  al  modesto  pescadctr  que  en  su  pequefia  chalana  trabaja  y
arriesga  su  vida  por  el  engrandecimiento  de  la  Patria.

A  los  que  ofrendaron  su  vida  pagando  ese  tributo  inexorable  con  que
el  mar  parece  querer  cobrarse  los  inmensos  beneficios  que  reporta  a  la
Humanidad,  nuestras  oraciones  y  nuestro  recuerdo  y  la  seguridad  que
desde  este  puesto  he  de  hacer  todo  lo  humanamente  posible,  recabando
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las  colaboracionés  que  sean  necesarias,  para  que  el  número  de  accidentes
y  el  de  las  víctimas  sea  el  menor  posible.

Para  terminar,  ruego  al  señor  Ministro  se  haga  intérprete  cerca  de  Su
Excelencia  el  Jefe  del  Estado  de  nuestra  lealtad  sin  reservas  y  4  nuestra
devoción  a  su  persona  y,  por  último,  señor  Ministro,  incondicionalrn4ente
a  sus  órdenes.

5,  *  *

N ACIO  en  Ferrol  del  Caudillo  (1897),  e  ingresó  en  la  Escuela  Naval  (1914),
formando  parte  de  la  segunda  promoción.

Siendo  Capitán  de  Corbeta  le  sorprendió  el  Alzamiento  Nacional  (1936),  en
la  Escuela  de  Tiro  de  Marín,  de  la  que  era  Jefe  de  Estudios,  a  las  ordenes  del  en
tonces  Director  ID. Francisco  Bastarreche;  intervino  enérgicamente  en  aquellos  azaro
sos  días,  por  cuya  actuación  le  fué  concedida  la  Medalla  Militar  personal.

En  la  campaña  marítima  de  nuestra  Cruzada  desempeñó  varios  mandos  de  buques,
y  en  1938  fué  elevado  a  la  dirección  de  nuestra  Escuela  Naval  Militar,  a  la  que  dió
pulso  y  ritmo  inusitados  e  imprescindibles  en  ocasión  tan  difícil  y  precaria  en  la
que,  sin  embargo,  nuestra  contienda  marinera,  tan  fundamental  como  ignorada,  exigía
rellenar  los  escalafones  vacíos,  por  los  asesinatos  de  la  horda  marxista.

Sus  raras  dotes  de  mando  y  capacidad  organizadora  no  sólo  le  hicieron  salir  airoso
de  empresa  tan  difícil,  sino  que  bajo  su  dirección  surgió  una  Escuela  Naval  vibrante
y  eficaz,  del  todo  renovada,  que  hizo  época  inolvidable,  imprimiendo  nuevo  carác
ter  al  secular  y  prestigioso  centro.

Su  acrecentado  prestigio,  su  celo  y  lealtad  sitj  límites,  que  asimismo  patentizó  en
el  mando  del  crucero  Galicia,  le  llevó  sin  duda  a  ser  nombrado  por  5.  E.  el  Generalísi
mo  su  Ayudante  personal  y  después  Segundo  Jefe  de  la  Casa  Militar  (1946),  en  la
que  cesó  para  mandar  la  2.  División  y  después  la  Escuadra,  con  la  que  actuó  en  la
jornada  de  Ifni  y  del  Sahara.

Más  tarde  fué  destinado  a  ejercer  de  Almirante  Jefe  de  la  Jurisdicción  Central  y
Secretario  General  del  Ministerio  de  Marina,  cargo  que  ha  ocupado  hasta  ahora.

Esta  es  la  brillantísima  historia  militar  del  Almirante  Nieto.
Procurador  en  Cortes  en  todas  las  legislaturas,  las  comisiones  de  éstas  conocen

perfectamente  sus  constantes  y  acertadas  intervenciones  en  cuantas  Leyes  referentes
a  la  Marina  mercante  y  a  la  pesca  se  elaboraron  en  ellas,  por  lo  que  los  problemas
de  ambas  actividades  marineras  le  son  perfectamente  conocidas.

Pero,  hay  algo  más  en  el  Almirante  Nieto,  querido  de  todos  por  su  hombría  de
bien  y  perfil  humano  bien  acusado,  y  es  la  inquietud  que  siempre  sintió  por  lo  social;
que  ésta  no  es  de  ahora  —que  es  lo  fácil,  y  hasta  lo  obligado—  lo  demuestra  un
rasgo  suyo  de  sus  años  mozos  de  Alférez  de  Navío,  y  que  tal  vez  pocos  conozcan
porque  no  es  hombre  él  de  revoloteo  de  campanas,  sino  del  servir  a  todos  tan  callada
como  acertadamente.

En  el  cañonero  Dato  daba  clase  de  Náutica  a  los  marineros  del  buque,  y  consi
guió  que  algunos  terminasen  la  carrera,  y  al  cumplir  el  servicio  militar,  junto  con
la  licencia  absoluta,  llevaban  a  su  casa  el  título  de  Piloto,  y  hasta  en  ocasiones  un
sextante  que  le  regalaba  el  buque.

ACCIDENTES                   d:er arrastrado  y  posteriormente

c  El  buque  Joven  Alonso,  de  40  tone-  La  embarcación,  una  traíña,  llevaba  a
ladas,  con  matrícula  de  Barbate  de  Fran-  bordo  42  personas  cuando  desapareció,
co  y  que  desapareció días  pasados en  el  de  las  cuales  solamente  un  cadáver  ha
Estrecho  de  Gibraltar,  parece  haber  sido  sido  devuelto  por  el  mar,  lo  cual  hace
localizado  a  una  milla  escasa  de  Cabo  Es-  pensar  que  los  demás  permanecen  en  el
partel,  frente  a  la  costa  tangerina,  donde  fondo,  aprisionados  por  los  restos  del  bu-
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que  Se  ha  anunciado  la  participación  de
otra  traíña  y  de  algunos  hombres-rana
en  las  operaciones  de  localización,  que
se  presenta  ardua  dados  los  escasos  iii-
formes  que  se  poseen.

 El  Servicio  de  Guardacostas  de  la
península  de  Florida  informa  que  el  va
por  alemán  Ann  Christin  ha  desaparecido
cuando  realizaba  un  viaje  entre  Miami  y
Kingston,  en  Jamaica.

Los  reconocimientos  llevados  a  cabo
por  unidades  navales  y  aviones  no  han
logrado  encontrar  rastro  del  Ann  Chris
tin  ni  de  los  diez  miembros  de  su  dota
ción.

El  buque  alemán  abandonó  el puerto  de
Miami  el  día  21  de  diciembre  último  y
desde  entonces  no  se  ha  vuelto  a  tener
noticias  suyas.

 Un  buque  español,  procedente  de  Va
lencia,  embarrancó  en  uno  de  los  brazos
de  la  desembocadura  del  Rhin  y  el  IViosa,
cerca  de  Dordrecht.  Este  buque  es  el
Guecho,  de  3.276  toneladas  y  propiedad
de  la  Compañía  Naviera  Española,  S.  A.,
de  Bilbao,  y  transportaba  un  cargamento
de  mineral  de  hierro.

 El  navegante  solitario  portugués  Ma
nuel  Jorge  Silva  fué  recogido,  en  muy
precaria  situación,  por  el  pesquero  espa
í’jol  Monte  Aitana,  al  norte  de  Sidi-Ifni.

Manuel  Jorge  Silva  había  salido  de  Lis
boa,  con  rumbo  al  Brasil,  a  bordo  del
yate  Caribe,  de  5,50  metros  de  eslora,
cuando  fué  alcanzado  por  un  temporal.
Tras  entrar  en  Mogador,  de  arribada  for
zosa,  reanudó  el  viaje  a  Canarias,  pero
zozobró  debido  al  fuerte  oleaje.

Un  golpe  de  mar  rasgó  las  velas,  ha
ciéndole  perder  además  los  víveres  y  las
existencias  de  agua  potable,  por  lo  cual
se  encontraba  pasando  momentos.  muy
apurados  al  ser  localizado  por  el  pesquero
español.

Aun  cuando  se  trató  de  remolcar  el
yate,  no  fué  posible,  por  lo  cual  éste  que
dó  a  la  deriva.

íj  Dos  navíos  de la  escolta  del yate  per
sonal  del  Presidente  Nasser,  que  se  diri
gía  a  Casablanca,  quedaron  sin  combus
tible  a  unas  40  millas  de  la  costa,  por  lo
que  hubieron  de  ser  remolcados  hasta
Cartagena  por  los  buques  Almirante  Fe
rrándiz  y  Atrevida.

Se  trata  de  dos  buques  egipcios:  el  des
tructor  Qaher  y  la  fragata  Fateh.

D  El  vapor  Ponte  Pedrito,  que  se  en
contraba  reparando  en  el  dique  seco  de
la  Compañía  Duro  Felguera,  se  vió  ata
cado  por  un  violento  incendio,  provocado,
probablemente,  por  un  cortocircuito.  Co
mo  las  llamas  se  propagaron  por  la  zona
de  proa  y  la  tripulación  dormía  a  popa,
no  sufrió  ésta  daño  alguno.  Hay  que  la
mentar,  sin  embargo,  el  accidente  acae
cido  a  uno  de  los  bomberos,  el  cual  se
precipitó  al  fondo  del  varadero  desde  una
altura  de  10  metros.  Trasladado  rápida
mente  al  sanatorio  de  la  Cruz  Roja,  se  le
apreciaron  gravísimas  lesiones.

El  siniestro  fué  dominado  en  dos  ho
ras.  Los  daños  son  de  escasa  importancia.

 El  mercante  de  300  toneladas,  ma
trícula  de  Sevilla,  Santa  Filomena,  se hun
dió  en  el  paraje  denominado  El  Canal
cuando  realizaba  la  travesía  Málaga-Se
villa  con  un  cargamento  de  harina.

El  naufragio  fué  debido  a  una  vía  de
agua  abierta  en  el  casco  del  buque,  ori
ginada  por  el  fuerte  temporal.

Su  tripulación,  compuesta  por  once
hombres,  se  sálvó  al  ser  recogida  por  un
destructor  francés.

 El  portaaviones  Constellation,  que  se
encontraba  en  los  astilleros  de  la  Marina
de  Brooklin,  se  vió  afectado  por  un  vio
lento  incendio  que  destruyó  parte  de  sus
instalaciones.  Parece  ser  que  el  siniestro
se  produjo  al  estallar  una  bomba  de  ga
solina.

El  ConstellatiOn  es  uno  de  los  seis  por
taaviones  de  la  clase  Forrestal,  diseñados
•para  transportar  de  90  a  100  aviones,  y  en
su  interior  se  encontraban  trabajando  mu
chos  hombres,  de  los  cuales  38  quedaron
aislados  en  la  parte  más  baja.  Avisadas
95  compañías  de  bomberos,  hubieron  de
cortar  gruesas  planchas  de  acero  para  po
der  acercarse  a  ellos.

Unos  800  policías  y  bomberos  se  dedi
caron  al  salvamento  de  las  victimas,  mien
tras  un  numeroso  grupo  de  médicos  y  en
fermeras  procedía  a  prestarles  los  prime-
ros  auxilios  antes  de  ser  trasladados  al
hospital.

Las  autoridades  de  la  defensa  civil  se
vieron  obligadas  a  prestar  oxígeno  y  otros
elementos  de  primera  necesidad,  tomados
de  los  almacenes  existentes  para  el  caso
de  un  ataque  atómico  a  la  ciudad  de  Nue
va  York.

El  número  de  muertos  ha  sido  muy  ele
vado.
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El  petrolero  Durango,  propiedad  de
la  Naviera  Vizcaína,  de  Bilbao,  entró  en
colisión  con  el  mercante  danés  Boma,  de
8.744  toneladas,  cuando  ambos  navegaban
por  el  mar  Rojo.  Tanto  uno  como  otro
buque  quedaron  gravemente  daílados  por
encima  de  la  línea  de  flotación.

Ha  habido  que  lamentar  la  muerte  de
uno  de  los  tripulantes  del  petrolero  es
pañoI

D  Varios  remolcadores  y  unidades  de
guerra  de  la  Marina  italiana  buscan  ac
tivamente  los  restos  del  Capitán  de  la
motonáve  Gioia,  hundida  al  norte  de  la
isla  de  Capri.  Algunos  de  los  supervi
vientes  llegaron  a  la  ciudad  de  Liorna  a
bordo  del  petrolero  alemán  Augusto  Ess
berg,  pero  hubieron  de  ser  rápidamente
hospitalizados  por  sufrir  un  fuerte  shock,
producido  por  inmersión.

No  se  han  podido  averiguar  las  causas
del  hundimiento.

D  A  la  altura  del  Cabo  Hatteras,  y  en
el  lugar  denominado  por  los  marinos  mer
cantes  el  cementerio  del  Atlántico,  fué
avistado  el  petrolero  norteamericano  Pine
Ridge,  que  se  estaba  partiendo  en  dos.
Según  comunicó  un  avión  de  reconoci
miento  del  Servicio  de  Guardacostas,  que
sobrevoló  por  el  lugar  del  siniestro,  va
rios  hombres  habían  caído  al  agua,  mien
tras  que  el  resto  permanecía  aferrado  a
la  popa  del  buque.  Varias  unidades  nava
les,  advertidas  por  el  petrolero  danés  Ar
temis,  salieron  rápidamente  en  su  ayuda.

D  Solamente  uno  ‘de  los  21  hombres
embarcados  a  bordo  del  carguero  Elorrio,
de  6.000  toneladas,  matrícula  de  Bilbao,
ha  logrado  salvarse.  El  citado  buque,  que
había  salido  de  Gijón  con  destino  a  Va
lencia,  quedó  destrozado  contra  los  acan
tilados  de  Langre,  pereciendo  casi  toda
su  tripulación.  Junto  con  ésta  hay  que  la
mentar  la  muerte  de  un  vecino  de  aquel
lugar,  el  cual,  en  un  intento  heroico,  se
adelantó  hasta  una  roca  situada  en  medio
del  oleaje,  desde  la  que  intentó  lanzar  re
petidas  veces  un  cabo,. hasta  que  una  ola
le  arrastró  e  hizo  desaparecer.  Paradó
jicamente,  ésta  fué  la  primera  víctima  de
la  catástrofe,  puesto  que  los  hombres  em
barcados  lograron  aguantar  el primer  cho
que  con  las  rocas,  y  aun  cuando  el  barco
permaneció  escorado,  permanecieron  su
jetos  a  la  borda.  Sin  embargo,  uno  tras
otro  fueron  arrancados  de  su  precario  re
fugio  y  lanzados  al  mar,  sin  que  los, veci

nos  del  pueblo  cercaño  pudiesen  prestar
les  ayuda  efectiva.

El  hombre  salvado,  José  Trillu,  engra
sador,  no  pudo  soportar  la  incertidumbre
de  un  improbable  salvamento  y  se  lanzó
al  agua  en  contra  de  las  advertencias  del
Captán.  Una  ola  le  acercó  a  la  playa,
otra  le  devolvió  nuevamente  al  barco  y
una  tercera  le  depositó  sobre  una  roca,
a  la  que  permaneció  asido  hasta  que  pudo
ser  rescatado.  Varios  otros  marineros  que
pretendieron  seguir  su  ejemplo  fueron  ba
rridos  por  el  oleaje,  así  como  la  totalidad
de  los  que  permanecían  aferrados  a  los
restos  del  navío,  en  espera  de  atrapar  al
guno  de  los  cables  lanzados  por  un  fusil
lanzacables  desde  la  costa.  En  contra  de
sus  esperanzas,  la  maniobra  resultó  in
fructuosa  tantas  veces  como  se  comenzó,
pues  el  fuerte  viento  reinante  impedía  dar
una  dirección  acertada  al  cable.

En  las  primeras  horas  de  la  tarde  un
hidroplano,  que  patrullaba  la  costa,  dejó
caer  varios  botes  salvavidas  cerca  de  los
lugares  en  que  aparecían  los  náufragos,
pero  era  demasiado  tarde  para  que  éstos
estuvieran  en  disposición  de  utilizarlos;
así  pues,  cuando  se  creía  que  la  operación
de  salvamento  había  llegado  a  su  térmi
no,  pudo  comprobarse  que  los  botes  na
vegaban  a  la  deriva,  sin  ser  utilizados.

Igualmente  un  avión  de  la  base  con-
junta  hispanoamericana  de  Torrejón,  que
hacía  el  vuelo  Alemania-Espaíla,  recibió
la  llamada  de  socorro  del  Elorrio,  perma
neciendo  sobre  la  zona  del  desastre  por
largas  horas,  en  espera  de  prestar  algún
auxilio.

Otro  avión  ligero  de  la  base  de  Rota
llegó  más  tarde  al  aeropuerto  de  Santan
der,  equipado  con  un  cargamento  de  ma
terial  de  ayuda  inmediata,  el  cual  no  tuvo
ocasión  de  ser  empleado.  Este  aparato
anfibio  era  del  tipo  S.  A.  16,  con  gran
autonomía  de  vuelo.

La  mayoría  de  los  cadáveres  de  los
náufragos  ha  sido  devuelta  por  la  mar  a
las  playas  más  cercanas.

c  El  costero  Cementos  Rezola,  con
rumbo  a  Pasajes,  hubo  de  prestar  auxi
lio  a  la  tripulación  del  Xaubanova,  de
120  toneladas,  con  matrícula  de  La  Co
rufia  y  que  se  dirigía  a  Bilbao  con  un
cargamento  de  aceite  de  pescado.

El  Xaubanova  sufrió  una  avería  en  su
motor  a  la  altura  de  San  Vicente  de  la
Barquera,  que  le  obiigó  a  ir  a  la  deri
va.  Los  tripulantes  trataron  de  llamar
la  atención.  de  los  buques  próximos  me-
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diante  el  empleo  de  señales  luminosas,
las  cuales  fueron  vistas  por  el  Cementos
Rezola,  que  le  transportó  a  Santander  a
pesar  de  las  grandes  dificultades  creadas
por  la  fuerte  marejada.

 El  buque  Virgen  de  Montserrat,  de
la  matrícula  de  Bilbao,  ha  quedado  va
rado  en  una  playa  cercana  a  San  Vicente
de  la  Barquera.  Dicho  buque  abandonó
el  puerto  con  una  carga  de  mineral  con
destino  a  Bilbao,  pero  tropezó  con  difi
cultades  en  la  barra,  lo  que  le  obligó  a
volver  atrás  con  el  resultado  antedicho.
Una  vía  de  agua,  producida  por  la  fuerte
marejada,  no  pudo  ser  achicada  con  los
medios  de  a  bordo.  Se  espera  poner  a
salvo  la  carga  para  proceder  a  la  extrac
ción  del  casco.

j  Desde  Villa  Cisneros  comunican  que
el  buque  japonés  Sunciyoshk  Maru  ha
abandonado  la  rada  donde  se  encontraba
embarrancado,  siendo  ayudado  en  la  ope
ración  por  el  remolcador  España  II,  que
le  transportó  hasta  Las  Palmas  de  Gran
Canaria.

 El  pesquero  Vidavale,  con  14  tripu
lantes,  se  ha  ido  a  pique  al  oeste  del  Es
trecho  de  Gibraltar,  a  pesar  de  la  ayuda
prestada  por  el  pesquero  Torregracia.  El
Vidavale,  que  había  lanzado  angustiosas
llamadas  de  auxilio  a  la  costera  de  Cá
diz  y  a  los  buques  que  navegaban  por
aquellos  alrededores,  llevaba  14  hombres
a  bordo,  de  los  cuales  13 fueron  salvados
por  el  Torregracia  y  el  restante  recogido
por  un  buque  mercante.

 De  Lisboa  y  Cascaes  salieron  varios
remolcadores  acompañando  al  buque  es
pañol  José  Tartiere,  atendiendo  a  las  ha.
madas  de  socorro  del  motovelero  Benigno
Correo.  Los  buques  zarpados  indicaron,
horas  más  tarde,  que  no  les  había  sido
posible  hallar  indicios  del  buque  en  peli
gro  en  el  lugar  que  señalaba  a  través  de
la  radio.  Igualmente  el  José  Tartiere  co
municó  a  la  Radio  Marítima  y  Costera  de
Cádiz  su  propósito  de  dirigirse  a  este  úl
timo  puerto  para  reparar  las  averías  su
fridas  a  causa  del  temporal.

 Gracias  al  auxilio  de  otro  pesquero
pudo  ponerse  a  salvo  el  Manolo  Maine,
que  se  encontraba  a  la  deriva  por  haber
perdido  el  timón.

m  El  vapor  Henares,  de  la  matrícula  de
Bilbao  y  procedente  de  Nueva  Orleáns,
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entró  en  el  puerto  de  Cádiz  para  reparar
las  averías  ocasionadas  por  el  duro  tem
poral  corrido  en  el  Atlántico  Norte,  Golfo
de  Méjico  y  Florida.  Su  cargamento,  com
puesto  de  8.423  toneladas  de  cebada  con
destino  a  Valencia,  ha  causado  la  muerte
del  tercer  maquinista  de  a  bordo,  intoxi
cado  por  las  emanaciones  del  grano  fer
mentado,  cuando  reparaba  unos  cojinetes
de  la  máquina.

El  cadáver  fué  desembarcado  en  Cádiz
para  proceder  al  embalsamamiento  y  tras
lado  a  Bilbao,  donde  reside  la  familia.

  Como  consecuencia  del  enorme  ven
daval  que  azotaba  las  costas  de  Melilla
hubo  de  ser  suspendido  por  algunos  días
el  enlace  marítimo  con  Málaga  y  Al
mería.

Igualmente,  y  debido  al  mal  estado  del
mar,  varios  pesqueros  se  vieron  obliga
dos  a  entrar  de  arribada  en  el  puerto  de
Tarifa.

  El  buque  pesquero  español  Mira  Va
les  se  ha  hundido  a  unas  cuantas  millas
del  puerto  de  Cádiz,  a  consecuencia  de
las  graves  averías  sufridas  a  la  altura  del
Cabo  Trafalgar.

Recibida  la  llamada  de  socorro  del  Mira
Vales,  salió  en  su  ayuda  el  remolcador
Peña  Golosa,  el  cual  llegó  al  lugar  donde
el  pesquero  se  encontraba  peligrosamente
escorado  sobre  una  banda  a  consecuen
cia  de  la  gran  cantidad  de  agua  embar
cada,  a  pesar  de  lo  cual  pudo  realizar  el
salvamento  de  la  tripulación  cuando  ya
el  Mira  Vales  se  hundía.

Los  tripulantes  llegaron  sin  novedad  al
puerto  de  Cádiz,  donde  fueron  atendidos
por  las  autoridades  de  Marina.

  El  comisario  de  Incendios  de  Nueva
York,  Edward  Cavanagh,  ha  pronunciado
ante  una  Comisión  investigadora  de  la
Marina  la  asombrosa  declaración  de.  que
la  Policía  naval  empleó  la  fuerza  para
impedir  que  los  bomberos  se  acercasen  al
portaaviones  Constellation,  que  ardió  en
los  muelles  de  Brooklyn  el  19  de  diciem
bre  último.

Como  es  sabido,  el  incendio  del  Cons
tellation  costó  la  vida  a  46  personas,  y
Mr.  Cavanagh  ha  criticado  duramente  la
actitud  de  la  Marina,  mostrando  su  ex
trañeza  ante  el  hecho  de  que  los  hombres
encargados  de  combatir  el  fuego  fuesen
réchazados  a  punta  de  pistola,  con  lo  cual
el  número  de  víctimas  p’odría  haberse  ele
vado  a  cifras  mucho  menores.

279



NOTICIARIO

Varios  miembros  de  la  tripulación  del
buque  cisterna  World  Jury,  de  Liberia,
se  encuentran  heridos  a  causa  de  las  ex
plosiones  sucedidas  a  bordo  a  unos  350 ki
lómetros  al  suroeste  de  Manila.  Uno  de
los  hombres  hubo  de  ser  trasladado  por
el  destructor  Sporston,  de  la  VII  Flota
de  los  Estados  Unidos,  que  acudió  en
ayuda  del buque  siniestrado  poco  después
de  recibir  el  mensaje  de  socorroS

  Una  embarcación  con  29  personas  a
bordo  ha  naufragado  frente  a  la  isla  fili
pina  de  Polillo,  a  unas  75  millas  al  este
de  Manila.  Informes  llegados  posterior
mente  dan  cuenta  de  que  el  número  de
víctimas  se  eleva  a  14.

 El  transatlántico  inglés,  de  7.455  to
neladas,  Tuscany  entró  en  colisión  con  el
buque  brasileño,  de  5.390  toneladas,  Loi
de  Chile,  frente  a  la  isla  de  Las  Palmas,
en  la  costa  oriental  brasileña.

Se  sabe  que  el  operador  de  radio  del
buque  brasileño  resultó  muerto  en  la  co
lisión  y  una  vía  de  agua  se  abrió  en  la
sala  de  máquinas,  pero  no  se  tienen  no
ticias  de  los  daños  sufridos  por  el  Tus
cany.

rt  Según  datos  facilitados  por  el  Ser
vicio  de  Información  de  la  Armada  nor
teamericana,  el  número  de  muertos  en  el
incendio  del  portaaviones  Constellation
se  eleva  a  46,  de  los  cuales  10  no  han  sido
identificados.  Se  teme,  sin  embargo,  que
el  balance  total  de  víctimas  sobrepase  en
mucho  esta  cifra.

AERONAUTICA
  Diminutos  aparatos  eléctricos  mini-

sensoriales,  actualmente  en  curso  de  des
arrollo  en  la  Douglas  Aircratt  Co.,  para
medir  las  réplicas  físicas  y  fisiológicas  de
los  pilotos  de  reactores,  pueden  algún  día
ser  empleados  para  instruir  acerca  de  las
reacciones  de  los  astronautas  frente  a  las
tensiones  a  que  ha  de  someterles  el  vuelo
por  el  espacio  exterior.

El  Dr.  Harry  L.  Wolbers,  jefe  de  la
sección  de  equipo  e  investigación  de  Se
guridad  de  la  División  de  El  Segundo,  de
la  c2sa  Douglas,  ha  contado  algunos  de
lalles  de  los  artiflci)s  i’sados,  en  una  c  n
ferencia  pronunciada  en  esta  capital  ant.
la  XV  Asamblea  Anual  y  Exposición
Astronáutica,  de  la  American  Rocket  So
ciety.

La  necesidad  de  estos  aParatos  mini-
sensoriales  —extremadamente  pequeños,
autc  portadores  de  los  dispositivos  que  han

de  medir  las  reaccione.  humanas  y  comu
nicar  por  radio  los  datos  recogidos—  se
puso  de  manifiesto  durante  las  primeras
fases  de  un  programa  de  pruebas  para
pilotos  de  reactores,  organizado  por  la
Oficina  Naval  de  Investigación  y  el  Cuer
po  de  Señales  del  Ejército.

Se  descubrió  entonces  que  las  reaccio
nes  de  los  pilotos  algunas  veces  estaban
influidas  por  irritaciones  provocadas  por
los  abultados  atalajes  de  la  ropa  de  vuelo,
cables  y  equipo,  de  relativamente  grande
sensibilidad.

Empleando  las  más  modernas  técnicas
electrónicas  de  micro-miniaturización,  los
ingenieros  de  Douglas  resolviéron  el  pro
blema  de  medir  las  palpitaciones  con  un
ingenio  no  mayor  que  una  pequeña  mo
neda.  Colocado  directamente  sobre  el  pe
cho  del  piloto,  automáticamente  transmite
sus  observaciones  radidtelegráficament  a
un  receptor  remoto,  situado  a  15  o  más
metros  de  distancia.

Aun  cuando  el  actual  programa  de  en
sayos  s  limita  a  estudiar  las  reacciones
de  los  pIlotos  reactores  bajo  condiciones
controladas  por  laboratorio,  el  Dr.  Wol
bers  ve  una  eventual  aplicación  de  los
aparatos  minisensoriales  en  otros  campos
de  la  investigación,  y  al  estudiar  las  reac
ciones  de  los  astronautas  asegura  que  no
se  registrarán  mayores  exigencias  sobre
éstos  durante  los  vuelos  espaciales.

Tales  sistemas  podrían  hacerse  por  me
dio  de  dispositivos  de  escaso  tamaño,  co
locados  directan]ente  sobre  el  astronauta.
Estos  dispositivos  sensoriales  radiarían
los  datos  recogidos  a  un  receptor  sepa
rado,  dentro  de  la  astronave,  el  cual  in
mediatamente  los  transmitiría  para  su  des
arrollo  a  una  estación  de  tierra.

El  Dr.  Wolbers  insistió  en  la  necesidad
de  dicho  equipo  avanzado  para  recepción
en  tierra,  que  ha  de  trabajar  en  conjun
ción  estrecha  con  los  dispositivos  mini
sensoriales.  Por  el  momento,  los  datos  re
cogidos  en  un  caso  determinado  son  gra
bados  en  cinta  y  manipulados  a  mano:
trabajo  rutinario,  tedioso  y  frecuentemen
te  motivo  de  grandes  pérdidas  de  tiempo.

Douglas  se  halla  en  la  actualidad  estu
diando  las  técnicas  que  permitan  el  des
arrollo  de  las  observaciones  a  través  de
computadores  de  elevada  velocidad.

Construído  bajo  esta  orientación,  dentro
de  un  programa  privado  de  la  Compañía,
existe  ya  un  cardiorrepórter,  que  comu
nica  inmediatamente  a  un  panel  de  am
pliación  si  un  piloto  tiene  una  pulsación
normal  o  es  víctima  de  uno  de  los  cuatro
principales  desórdenes  cardíacos.
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-.  La.  ±áquina  escucha  y  compara  el  so
nido  de  un  corazón  determinado  con  el
sonido  de  corazones  normales  y  anorma
les  registrado  en  cintas  magnetofónicas,
proporcionadas  por  la  Asociación  Cardio
lógica  Americana.

«Pata  responder  adecuadamente  a  las
edgencias  del  futuro,  sin  embargo,  hacen
falta  dispositivos  aún  más  sensibles,  téc
nicas  de  manipulación  de  los  datos  y  ob
servaçiones  recogidas  y  desarrollos  de
esta  información»,  manifestó  el  Dr.  Wol
bers.

Al  conseguir  este  objetivo  —dijo—,  el
hombre  puede  estar  más  eficazmente  equi
pado  para  dar  el  gran  paso  hacia  el  es
pacio.

c  Dentro  de  los  hombres  obligados  a
pasar  los  días  de  Navidád  lejos  de  sus
hogares  se  encuentran  los  hombres  de
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ci  El  centrd  de  coñtrol  del  espácio  de
Hanscom-Field,  en  Massachusetts,  anun
cia  que  el  satélite  norteamericano  Discove
red  XVII  se  ha  desintegrado  en  la  atmós
fera  durante  algún  momento  de  su  vuelo.

El  Discovered  XVII  fué  lanzado  al  es-.
pacio  el  12  del  último  noviembre,  en  la
base  de  las  Fuerzas  Aéreas  de  Vanden
berg,  y  había  rodeado  la  Tierra  unas
725  veces  antes  de  su  destrucción.

c  Señales  de  radio  emitidas  por  dos
transmisores  especiales,  situados  a  bordo
del  satélite  Discovered,  han  sido  capta
das  desde  Inglaterra  por  observadores  dé
la  Marina  norteamericana.

c  El  día  27  de  diciembre  pasado  fué
captada  la  última  señal  radiada  del  Ex
plorador  VII,  satélite  norteamericano  lan
zado  el  día  3  de  noviembre.

La  NASA  —Administración  Nacional

de  Aeronáutica  y  del  Espacio—  informa
que  el  satélite  había  dado  694  vueltas  al
rededor  de  la  Tierra  antes  de  dejar  de
transmitir,  y  que  mántuvo  contacto  por
radio  durante  1.302  horas,  siendo  captado
su  último,  mensaje  a  la  altura  de  la  ciudad
de  Quito.   ,       .   .  .

mar.  En  Inglaterra,  la  R.  A.  F.  ha  que
rido;  mantener  contacto  entre  estos  hom
bres  y  sus  familias.  En  la  foto,  un  avión
patrullero,  Shackleton,  so  br  e vuela  el
Weather  Recorder  y  arroja  los  regalos  de
N*vidad  que  envían  a  la  tripulación  las
familias.  .
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El  Gobierno  suizo  ha  elegido  el  avión
francés  Mirage  III  C  para  defender  la
neutralidad  del  cielo  suizo.  En  la  foto-

La  revista  especializada  estadouni
dense  Missiles  and  Rockets  anuncia  que
un  grupo  de  ocho  chimpancés  está  siendo
adiestrado  con  el  fin  de  formar  la  dota
ción  de  una  cápsula  espacial.  La  revista
indica  que  del  éxito  de  esta  prueba  de
pende  el  ulterior  lanzamientó  de  un  hom
bre,  pues  se  trata  del  primer  vuelo  de
prueba  de  una  cápsula  dotada  de  un  sis
tema  para  preservar  la  vida  de  los  tripu
lantes  en  los  vuelos  espaciales.

El  grupo  de  chimpancés  ha  pasado  al
gún  tiempo  en  Cabo  Cafiaveral,  donde
ha  sido  sometido  a  entrenamientos  pro
gresivos  en  un  simulador  de  altura.

Estados  Unidos  ha  lanzado  un  cohete
Rédstone,  portador  de  una  cápsula  Mer
cury,  con  la  que  se  pretende  colocar  en
órbita  un  ser  humanoS  El  lanzamiento

tenía  por  finalidad  lograr  que  el  Mercury
describiese  un  arco  de  230  kilómetros  de
altura  y  350  de  longitud,  tras  un  vuelo  de

dieciséis  minutos.  Según  un  comunicado
oficial,  la  prueba  se  llevó a  cabo  con dxito,
ya  que  se  consiguió  un  trayecto  ligera
mente  superior  al  buscado  en  el  mismo
espacio  de  tiempo.

Una  vez  recuperado,  la  cápsula  fué  tras
ladada  al  portaaviones  Valle  Forga,  que
la  transportó  a  Cabo  Cañaveral  con  el
fin  de  proceder  a  su  examen.

Aun  cuando  la  nave  no  portaba  ani
males  de  ninguna  clase,  se  insinúa  que
en  lanzamientos  futuros  se  enviarán  mo
nos  al  espacio  y,  finalmente,  se  tratará
de  poner  en  órbita  a  un  hombre  por  me
dio  de  un  proyectil  intercontinental  tipo
Atlas,  a  una  velocidad  de  28.000  K-h.

 La  Marina  de  los  Países  Bajos  aca
ba  de  firmar  un  contrato  para  la  adqui
sición  en  los  Estados  Unidos  de  15  bi
motores  P2V  Neptune,  destinados  a  re
emplazar  los  hidroaviones  Mariner,  de  la
escuadrilla  destinada  en  Nueva  Guinea.

[Febsero

grafía,  el  Mirage,  que  cambiará  la  esca
rapela  tricolor  por  los  colores  suizos.
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ARMAS
ci  En  la  base  de  las  Fuerzas  Aéreas  de
Vanderberg,  Estados  Unidos,  ha  sido
comprobado  el  funcionamiento  del  meca
nismo  de  explosión  de  un  proyectil  Atlas.
La  prueba,  que  alcanzó  el  mayor  éxito,
se  realizó  disparando  dicho  proyectil  con
una  pequeña  cantidad  de  T.  N.  T.  incluí-
da  en  su  cono.  El  Atlas  recorrió  7.000  ki

-  lómetros  antes  de  encontrar  su  blanco,  en
la  laguna  de  Eniwetock.

c  Thomas  Mnrray,  que  presidió  de
1950  a  1957  la  Comisión  norteamericana
de  Energía  Atómica,  dirigió,  a  comienzos
de  noviembre,  a  Kennedy  y  Nixon,  los
¿os  candidatos  a  la  Presidencia  de  los  Es
tados  Unidos,  una  carta  abierta  en  la  que
preconizaba  una  reanudación  de  las  expe
riencias  nucleares  y  e  la  que  hacía  alu
sión  a  un  nuevo  tipo  revolucionario  de
arma:  «un  arma  de  la  tercera  generación,
tan  radidalmente  diferente  de  la  bomba  H
como  ésta  lo  fué  de  la  bomba  A  lanzada
sobre  las  ciudades  de  Hiroshima  y  Naga
saki.

Dicha  carta  decía  particularmente:  La
nueva  arma  no  será  una  bomba  H  más
grande  y  más  potente,  ni  una  bomba  A
más  pequeña  y  más  eficaz.  Será  un  arma
completamente  diferente.  Todo  lo  que  se
puede  decir  aquí  es  que  se  trata,  sobre
todo,  de  un  arma  antipersOnal,  tanto  en
sus  objetivos  como  en  sus  efectos.  Se  pres
ta,  pues,  a  usos  propiamente  militares.  Y
corresponde  a  un  nuevo  género  de  estra
tegia  nuclear  que  presentará  un  carácter
más  específicamente  militar.  Pero  no  en
trañará  ningún  peligro  para  el  país  que  la
emplee.  Será  posible,  por  tanto,  encontrar
un  argumento  de  orden  moral  para  utili
zar  esta  nueva  arma,  al  contrario  ‘del  vas
to  arsenal  de  armas  de  destrucción  en
masa.  Podrán  facilitarles  más  amplia  in
formación  a  este  respecto,  de  carácter  se
creto,  los  servicios  gubernatúentales  apro
piados.

Existen  desde  hace  algún  tiemjo  en  los
laboratorios  norteamericanos  p  r o  yectos
teóricos  de  este  nuevo  tipo  de  arma.  Y
hubieran  sido•  ya  experimentados  sin  el
actual  aplazamiento  de  pruebas  nucleares.
De  hecho,  este  aplazamiento  ha  impedidoa  los  Estados  Unidos  adquirir  una  nueva

posición  de  fuerza  en  el  terreno  militar  y
político.  Se  puede  admitir  que  la  Unión
Soviética  desarrolla  activamente  su  téc
nica  nuclear  según  este  principio  revolu
cionario.  Y  se puede  suponer  que  ha  efec

tuado  ciertas  experiencias  preliminares  de
esta  nueva  y  fantástica  arma.  Experien
cias  del  mismo  género  —acaba  la  carta
de  Murray—  podrían  haberse  realizado  en
Estados  Unidos  sin  ser  detectadas.

Los  físicos  nucleares  norteamericanos
han  emitido  la  hipótesis  de  que  podría  tra
tarse  de  una  bomba  de  neutrones  no  ex
plosiva.  Tal  arma  —según  los  expertos——
podría  ser  un  pequeño  reactor  nuclear
móvil,  de  dimensiones  más  pequeñas  que
los  reactores  actualmente  utilizados  para
la  propulsión  de  submarinos  y  la  produc
ción  de  electricidad.  Sin  embargo,  una
parte  de  los  neutrones  radiactivos”d&’4a
fisión  nuclear  en  el  interior  del  disposi
tivo  podría  dirigirse  hacia  el  exterior,  a
través  de  un  tubo,  de  la  misma  manera,
en  cierto  modo,  que  upa  bala  pasa  por  el
cañón  de  un  fusil.  La  posibilidad  de  un
cañón  de  neutrones  ha  sido  ya  evocada
por  un  especialista  en  armas  nucleares  del
Ejército  norteamericano,  quien  declaró,
en  la  primavera  pasada,  que  tal  arma  era
períectamente  posible  en  teoría.

  El  Laser,  el  sensacional  invento  in
glés,  puede  venir  a  crear  una  revolución
en  el  campo  de  las  guerras,  futuras.  In
terrogados  los  expertos  en  radar  que  ac
tualmente  se  ocupan  de  su  perfecciona
miento,  con  respecto  a  la  utilidad  de  tal
dispositivo,  informaron  que  el  intento
perseguido  es  la  aplicación  pacífica  en  el
área  de  las  comunicaciones,  pero  que  po
dría  convertirse  en  arma-  mortal  si  se  le
suministra  suficiente  luz.  El  rayo  así  des
prendido  del  Laser  —dice  Daily  Mail—
llegaría  a  atravesar  los  más  duros  ob
jetos.

ci  Según  se  afirma  en  círculos  allega
dos  a  la  Conferencia  de  la  OTAN,  cele
brada  recientemente  en  París,  el  Secre
tario  de  Defensa  norteamericano  ha  ofre
cido  a  sus  colegas  de  la  Alianza  Atlántica
varios  proyectiles  Polaris,  que  pasarían  a
formar  parte  de  su  dotación.  Sin  embar
go,  y  paralelamente,  ha  sido  anunciado
que  dicho  ofrecimiento  no  compromete
para  nada  las  decisiónes  del  nueVo  Pre
sidente,  Kennedy,  que  entrará  prónto  a
presidir  la  Casa  Blanca,  y  que  la  entrega
no  se  efectuaría,  en  niógún  casó,  ant&s
de  1963.

ci  La  prensa  británica  se  ha  hecho  eco
de  las  dificultades  que  se  han  manif  es
tado  en  el  funcionamiento  de  las  torres
de  152  automáticas  del  crucero  HMS  Ti
ger.  Lord  Carrington,  Primer  Lord  del
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Almirantazgo,  ha  declarado  que  dichás  di
ficultades  son  originadas  por  la  comple
jidad  del  material  y  que  serían  salvadas
próximamente.

Los  tres  cruceros  de  la  clase  Tiger  (Ti
•ger,  Lion  y  Blake),  todavía  en  construc
ción,  están  armados  con  dos  torres  dobles
de  152  CA  y  de  tres  torres  dobles  de
76  CA.

El  buque  Coastal  Crusader,  que  apa
rece  en  la  íotografía,  forma  parte  de  una

cadena  telemétrica,  compuesta  por  once
buques,  extendida  sobre  el  Atlántico,  en
•tre  las  islas  Santa  Lucía  y  Ascensión,  con
el  fin  de  registrar  datos  sobre  el  vuelo
de  los  prpyectiles  intercontinentales  norte
americanos  experimentados  por  las  Fuer
zas  Armadas  de  los  Estados  Unidos.

=  Los  Ministros  de  los  países  pertene
cientes  al  Pacto  Atlántico  se  han  reunido
durante  tres  días,  en  París,  con  objeto  de
estudiar  la  propuesta  del  Secretario  de

Estado  norteamericano,  Christian  Herter,
de  dotar  al  citado  organismo  de  proyec
tiles  Pólaris.  -

El  Consejo  de  Ministros  no  ha  adopta
do  ninguna  decisión,  puesto  que  Mr.  Her
ter  ha  hecho  su  proposición  en  sentido
restringido,  ya  que  ésta  no  puede,  en  nin
gún  caso,  comprometer  al  nuevo  Gobier
no  Kennedy.  Igualmente  los  Estados  Uni
dos  tienen  intención  de  pedir  a  sus  alia
dos  europeos  que  se  les  conceda  estable
cer  bases  atómicas  en  los  respectivos  paí

ses  a  cambio  de  entregar  cinco  submari
nos  nucleares  a  la  defensa  de  Occidente.

La  citada  petición  parece  haber  sido
bien  acogida  por  parte  .de  Alemania  y
Francia,  donde  el  Presidente  De  Gaulle  de
sea  conseguir  el  control  de  las  armas  ató
micas,  subordinando  la  autorización  fran
cesa  a  la  consecución  de  dicho  control.  -

Por  su  parte,  la  República  Federal  Ale
mana  ha  expresado  su  intención  de  con
tribuir  al  programa  de  infraestructuras
de  la  OTAN  con  la  suma  de  60.000.000
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de  marcos,  con  lo  cual  se  pretende  con
seguir  dos  efectos:  aliviar  la  balanza  de
pagos  norteamericana  y  coadyuvar  al  re-
forzamiento  de  la  defensa.

El  Presidente  Eisenhower  ha  dirigido
un  mensaje  al  Consejo  ministerial  del
Atlántico  en  el  que  se  habla  de  su  satis
facción  por  los  progresos  realizados.  El
mensaje  fué  leído  en  la  sesión  inaugural
por  el  Secretario  de  Estado,  Herter.

ASTILLEROS
m  La  Compañía  Méthane-TransPOrts,
que  estudia  además  los  planos  de  un  bu
que  transporte  de  gas  metano,  va  a  pro
ceder  a  las  pruebas  de  diferentes  tipos  de
depósitos  de  metano  a  bordo  del  Liberty
«Beauvais»,  transformado  por  Chantiers
de  l’Atlantique.  Se  efectuarán  pruebas  de
carga  y  descarga,  así  como  estudios  del
comportamiento  del  depósito  cargado  en
la  mar.  El  volumen  del  mayor  depósito
probado  será  de  400  metros  cúbicos.

Las  pruebas  se  harán  bajo  la  dirección
del  director  técnico  de  Chantiers  de  l’At
lantique,  Forges  et  Chantiers  de  la  Gi
ronde,  Ateliers  et  Chantiers  de  France,
astilleros  del  Trait  y  Forges  et  Chantiers
de  la  Méditerranée.  Se  efectuarán,  en  par
te,  en  la  estación  de  licuefacción  y  de  re-
gasificación  de  Nantes.

m  Forges  et  Chantiers  de  la  Gironde
entregaron,  el  15  de  noviembre,  a  la  So
ciété  Anonyme  de  Gérance  et  d’Arme
ment,  el  butanero  de  815  toneladas,  que
les  fué  encargado  por  dicho  armador  y
que,  con  el  nombre  de  Cap-Ferrat,  ha  en-

•  trado  en  seguida  en  servicio.
Este  buque,  de  un  tipo  original,  del  que,

sin  embargo,  la  S.  A.  C.  posee  ya  otra
-unidad,  está  destinado  al  transporte  de
los  gases  de  petróleo  condensados  bajo
presión;  comprende  catorce  depósitos  in
dependientes,  cuya  capacidad  total  permi
te  cargar  815  toneladas  de  butano.  Estos
depósitos  son  construídos  para  una  pre
sión  absoluta  de  servicio  de  17,5 kg/cm.

Las  instalaciones  de  cargamento  com
prenden  dos  bombas  de  100  m-h  de  su
ministro  unitario  y  dos  compresores  de
300  m3-h  cada  uno.

Las  tuberías  de  carga  aseguran  la  des-
carga  de  un  solo  producto  a  la  vez,  pero
el  estudio  del  buque  y  el  trazado  de  las
tuberías  se  han  efectuado  para  permitir  el
montaje  de  las  tuberías  complementarias
necesarias  para  descargar  simultáneamen
te  dos  productos  diferentes.

-:1961]

m  En  el  Instituto  Nacional  de  Indus
tria  se  celebró  la  firma  de  los  contratos
entre  Yacimientos  Petrolíferos  Fiscales,
de  la  República  Argentina,  y  la  Empresa
Nacional  Bazán  de  Construcciones  Nava
les  Militares,  S.  A.,  para  la  construcción
de  tres  buques  de  19.600  toneladas  de
peso  muerto,  que  forman  parte  del  pro
grama  de  construcciones  navales  que  se
realiza  en  astilleros  españoles.

Al  acto  asistieron  el  Ministro  de  Mari
na,  Almirante  Abarzuza;  Secretario  ge
neral  del  Movimiento,  señor  Solís  Ruiz;
de  Comercio,  señor  Ullastres;  de  Indus
tria,  señor  Planell,  y  Presidente  del  INI,
señor  Suanzes.

El  Subgerente,  D.  Héctor  R.  Puig  Mo
reno,  firmó  por  parte  de  la  Compañía  ar
gentina;  por  la  Empresa  Nacional  Bazán,
su  Consejero  y  Director-Gerente,  D.  Luis
Ruiz-Jiménez  y  Pozo,  y  por  Astilleros  y
Talleres  del  Noroeste,  el  Director-Geren
te,  señor  González-Llanos  y  Carunches.

La  firma  de  los  contratos  para  la  cons
trucción  de  estos  petroleros  constituye  la
segunda  etapa  de  las  negociaciones  ile-
vacias  a  cabo  entre  los  servicios  técnicos
comerciales  de  construcciones  navales  es
pañolas  y  diversas  empresas  estatales  ar
gentinas.

Los  tres  buques  se  distribuirán  entre
los  talleres  de  la  Empresa  Bazán  y  de  la
Factoría  de  Astilleros,  habiendo  corres
pondido  a  los  primeros  la  construcción
de  dos  de  ellos.

nj  El  destructor  lanzacohetes  america
no  DDG2  Charles  F.  Adams  ha  zarpado
con  rumbo  a  los  astilleros  navales  de  Bos
ton,  donde  será  armado  con  cohetes  an
tiaéreos  tipo  Tartar.  Será  el  primero  de
una  serie  de  21  destructores  que  serán
sometidos  a  la  misma  modernización.

m  La  Sun  Shipbuilding  and  Drydock  Co.
va  a  obtener  un  contrato  de  35.080.000
dólares  para  la  construcción  de  cuatro
mercantes,  y  la  National  Steel  and  Ship
building  Co.  recibirá  otro  de  22.240.848
dólares  para  la  construcción  de  dos  mer
cantes.

La  Sun  Ship,  de  Chester,  Pensylvania,
ha  sido  el  licitador  más  bajo  para  la  cons
trucción  de  cuatro  mefcantes  con  destino
a  las  American  Export  Lines,  Inc.,  que
hará  la  ruta  entre  los  puertos  norteame
ricanos  del  Atlántico  norte  y  el  mar  Me
diterráneo.  La  Sun  presupuestó  8.770.000
dólares  por  cada  uno  de  los  buques.
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La  National  Steel  and  Shipbuilding,  de
San  Diego,  California,  presentó  la  licita
ción  más  baja,  de  11.110.424  dólares  por
cada  uno  de  los  buques  que  han  de  efec
tuar  la  ruta  entre  los  puertos  de  la  costa
occidental  de  Estados  Unidos  y  el  Lejano
Oriente  por  cuenta  de  la  States  Steam
ship  Co.  El  programa  total  de  esta  Com
pañía  prevé  la  sustitución  de  trece  barcos.

El  Gobierno  federal  abonará  a  los  as
tilleros  un  subsidio  de  diferencia  de  cons
trucción  para  ayudarles  a  pagar  los  gas
tos  de  construcción.  Este  subsidio  está
previsto  para  cubrir  la  diferencia  entre
los  costos  de  construcción  de  los  barcos
en  puertos  extranjeros  y  en  los  astilleros
norteamericanos.

ci  Durante  el  año  1960  la  actividad  en
los  astilleros  japoneses  se  ha  mantenido
de  forma  constante,  siendo  probable  que
continúe  así  en  1961,  según  afirma  el  Mi
nisterio  de  Transportes.  En  el  año  fiscal
que  terminó  en  marzo  de  1960  estaba  en
construcción  un  total  de  1.890.000  tone
ladas  brutas,  cifra  solamente  inferior  en
10.000  toneladas  a  la  del  mismo  período
de  1958-59.

ci  Argentina  comprará  en  España  seis
dragas,  destinadas  a  la  Dirección  Nacio
nal  de  Construcciones  Portuarias  y  Vías
Navegables  y  a  la  Administración  Gene
ral  de  Puertos.  Este  anuncio  ha  sido  for
mulado  por  el  Director  nacional  de  la
Marina  Mercante  y  Puertos,  Capitán  de
Navío  Jonás  Luis  Sosa,  durante  una  con
ferencia  de  prensa.  Señaló  que  costarán
nueve  millones  de  dólares,  pagaderos  en
quince  años.

BUQUES
ci  Ha  sido  botado  en  los  astilleros  de
Harland  and  Wolf,  en  Belfast  (Irlanda
del  Norte),  el  transatlántico  mayor,  más
rápido  y  más  lujoso  de  cuantos  ha  tenido
la  Gran  Bretaña  desde  que  se  construyó
el  Queen  Elizabet.  Este  buque  es  el  Can
berra,  de  45.000  toneladas  y  27,5  nudos
de  velocidad,  construfdo,  a  un  coste  de
15.000.000  de  libras,  para  la  Peninsular
and  Orient  Steam  Navigation  Company.
Ha  sido  proyectado  para  transportar  2.235
pasajeros,  desde  Gran  Bretaña  a  Austra
lia  (10.720 millas),  en  veintiún  días,  y  des
de  Sydney  a  San  Francisco  de  California
(7.150  millas)  en  trece  días.  En  junio  de
1961  realizará  su  viaje  inaugural.

En  el  Canberra,  que  se  está  equipando
ahora,  hay,  probablemente,  máa  ideas  nue
vas  que  en  cualquier  otro  buque  que  se
haya  botado  hasta  el  presente.  El  cuarto
de  máquinas,  que  absorbe  por  lo  general
un  enorme  espacio  en  el  centro  de  los
grandes  navíos,  y  que  es  el  menos  afec
tado  por  el  cabeceo  y  el  más  amplio,  ha
sido  trasladado  a  popa,  dejando  libre  el
centro  del  barco  para  camarotes,  salones
públicos  y  cocinas  de  un  tamaño  sin  pre
cedentes  —de  45  por  30  metros—,  situa
das  junto  a  los  dos  comedores.

El  Canberra  no  tiene  chimeneas.  En  lu
gar  de  ellas  lleva,  apenas  perceptibles,  a
popa  dos  conductos,  diseñados,  al  cabo  de
numerosos  ensayos,  en  un  túnel  aerodi
námico,  para  alejar  el  humo  de  las  partes
del  buque  destinadas  a  los  pasajeros.

El  buque  sólo  tiene  un  palo,  que  se  le
vanta  en  el  puente,  donde  van  el  radar  y
otros  aparatos.

Se  han  suprimido  también  los  obstácu
los  que  representaban  las  escotillas,  botes
salvavidas  y  mangueras  de  ventilación,
consiguiéndose  así  grandes  superficies  de
cubierta  completamente  despejadas,  que
se  destinan  a  cuatro  piscinas  de  natación,
salones  de  baile,  cafés,  pistas  para  juegos
y  espacio  general  para  pasajeros.  Proba
blemente  es  el  barco  más  libre  de  obs
táculos.  Nuevos  equipos  cargarán  las mer
cancías  por  el  costado  del  buque.  Los  bo
tes  salvavidas  están  en  el  interior,  varias
cubiertas  más  abajo  que  de  ordinario.

Se  ha  añadido  una  cubierta  más  de  pa
saje,  sin  incrementar  el  peso,  empleando
el  aluminio  para  toda  la  superestructura.
El  poco  peso  del  aluminio  mejorará  la  es
tabilidad  del  buque  y  sus  propiedades  ma
rineras.  Además,  sus  dos  estabilizadores,
controlados  giroscópicamente,  disminu
yen  el  balanceo  y  proporcionan  mayor
comodidad  a  los  pasajeros.

Es  una  gran  obra  que  honra  a la  cons
trucción  naval  británica.

ci  L.  Smit  and  Co., de  Rotterdam,  Com
pañía  que  lleva  a  cabo  más  de  un  60  por
100  de  las  operaciones  de  remolque  a  lar
ga  distancia  del  mundo,  ha  encargado
un  remolcador  de  motores  gemelos  de
7.200  CT,  que  será  el  más  importante  de
los  barcos  de  este  tipo  en  servicio.  El
nuevo  barco  costará  algo  menos  de  siete
millones  de  florines  y  será  construído  por
el  astillero  holandés  J.  and  K.  Smit.

ci  Las  exportaciones  japonesas  de  em
barcaciones  de  recreo  a  Estados  Unidos
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y  Australia  —que  hasta  ahora  estaban  li
mitadas  a  embarcaciones  con  casco  de
madera,  en  las  que  se  empleaba  la  tradi
cional  habilidad  japonesa  para  el  trabajo
de  la  madera—  se  está  extendiendo  aho
ra  al  campo  de  las  embarcaciones  redu
cidas  de  bajo  precio.

El  último  de  los  modelos  es  el  yate  ple
gable  Seaper,  que  puede  desinfilarse  y
transportarse  en  dos  sacos  de  lona  para
ser  utilizado  en  los  días  festivos.

 En  Dinamarca  han  sido  retirados  de
servicio  los  buques  Holger  Danske,  fra
gata;  Hejmdal,  guardapescas;  Grippen  y
Skaden,  lanchas  rápidas,  y  los  patrullerós
Vornaes  y  Helgenaes.

Según  The  Times,  los  servicios  del
Almirantazgo  estudian  en  la  actualidad
los  planos  de  una  nueva  generación  de
portaaviones.  Debido  a  que  los  actuales
portaaviones  en  servicio  están  sujetos  a
constantes  modernizaciones,  hasta  el  pun
to  de  haber  alcanzado  el  límite  de  sus
posibilidades,  y  que  su  duración  de  ser
vicio  útil  no  llega  a  los  diez  años.

•  Los  nuevos  portaaviones  en  estudio  se
rán  mayores  que  el  Ark  Royal  (43.000 to
neladas  y  capaces  de  embarcar  los  aviones
de  dentro  de  diez  años,  así  como  el  ser

•  susceptibles  de  modernizaciones  para  uti
lizar  aviones  de  la  siguiente  generación.

Los  organismos  represores  del  con
trabando  han  venido  r(alizafldo  una  con
cienzuda  labor  de  vigilancia,  que  ha  ter
minado  con  la  captura  de  las  siguientes

:embarcaciones

María  Paula,  lancha  contrabandista,
apresada  a  la  altura  de  Algeciras  y  carga
da  con  26.000  cartones  de  tabáco  rubio  y
otros  artículos.  La  operación  fué  llevada
a  cabo  por  el  Servicio  Especial  de  Vigi
lancia  Fiscal.

Francisca,  capturada  por  una  embarca
ción  de  la  Comandancia  de  Marina  en
aguas  de  Barcelona  y  que  transportaba
2.000  kilos  de  sacarina;  juguetería  japo
nesa  y  otros  artículos.

Picwick,  frente  a  la  costa  de  Ceuta,
cuyo  cargamento  se  componía  de  16.500
cártones  de  tabaco  rubio  y  bebidas.

-   Con  estas  tres  se  eleva  a  ocho  el  nú
mero  de  los  buques  que  las  organizacio
nes  contrabandistas  han  perdido  en  los
últimos  tiempus.

El  valor  de  las  mercancías  recientemen
te  capturadas  sobrepasa  en  mucho  los
5.000.000  de  pesetas.

CEREMONIAL
 En  el  Panteón  de  Marinos  Ilustres,

de  San  Fernando,  se  celebró  una  misa
en  sufragio  de  las  almas  de  los  hombres
desaparecidos  del  dragaminas  Tinto  y  de
las  víctimas  del  pesquero  Joven  Alonso.
Ofició  el  párroco  del  Departamento,  y
junto  con  la  presidencia,  formada  por  los
familiares  de  los  fallecidos,  asistieron  el
Almirante  Capitán  General  de  la  Juris
dicción,  Excmo.  Sr.  D.  Jerónimo  Busta
mante;  Gobernador  Civil,  excelentísimo
señor  D.  Luciano  Sánchez;  Alcaldes  de
San  Fernando  y  Barbate,  y  numerosas  re
presentaciones  de  organismos  locales.

  El  Ministro  de  Marina,  Almirante
Abarzuza,  ha  recibido  de  manos  del  Di
rector  del  Instituto  de  Cultura  Hispánica,
D.  Blas  Pifiar,  la  placa  de  miembro  de
honor  de  dicho  Instituto.  Al  acto  de  en
trega  asistió  el  Ministro  de  Instrucción
Pública  y  Previsión  Social  del  Uruguay,
D.  Eduardo  Pons  Echeverry,  así  como  re
presentantes  de  las  naciones  iberoameri
canas  y  alto  personal  del  Instituto.

CIENCIAS
c:  El  registrador  temoplástico  es  ún
sistema  de  registro  que  no  utiliza  proce
sos  químicos  para  recoger  las  imágenes;
se  puede  borrar  la  cinta  en  que  se  graba
y  volverse  a utilizar.  Este  sistema  ha  sido
inventado  por  el  Dr.  William  E.  Glenn,
del  Departamento  de  Investigaciones  de
la  General  Electric.  Por  el  nuevo  procé
dimiento  se  pueden  obtener  fotografías  en
color,  en  blanco  y  negro,  y  también  se
pueden  grabar  señales  eléctricas  de  lon
gitudes  de  onda  muy  superiores  a  las  que
se  usan  en  televisión.  Para  proyectar  la
información  recogida  solamente  hay  que
hacer  una  pequeña  modificación  en  un
aparato  proyector  corriente.  El  cósto  de
la  información  obtenida  de  esta  forma  es
muy  inferior  al  de  otros  procedimientos.

La  grabación  se  hace  en  la  superficie
de  una  película  de  plástico  en  pequeñas
ondas.  Estas  ondas  se  forman  por  medio
de  un  haz  de  electrones  que  se  lanza  so
bre  la  superficie  de  la  película.  El  regis
trador  tiene  un  consumo  de  energía  eléc
trica  similar  al  de  un  grabador  de  cinta
magnetofónica  - y  la  imagen  que  recoge  es
parecida  a  la  de  una  película  fotográfica.

El  T.  P.  R.  abre  un  nuevo  campo  de
posibilidades  en  las  pantallas  en  las  que
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se  reflejan  imágenes  de  radar  y  sonar.
Este  tipo  de  reconocimiento  se  utiliza  en
los  centros  de  control,  donde  muchos  ob
servadores  deben  observar  simultánea
mente  información  de  radar  a  medida  que
se  recibe.  Hasta  ahora  los  datos  han  sido
dibujados  a  mano  en  grandes  tableros  o
copiados  fotográficamente  desde  la  pan
talla  de  radar  y  presentados  más  tarde
en  forma  de  película.  Ambos  procedimien
tos  suponen  una  pérdida  de  tiempo.  Con
la  grabación  termoplástica  la  señal  de  ra
dar  se  ‘graba  en  la  cinta,  se  revela  y  se
proyecta  en.  una  gran  pantalla  sin  una
significante  pérdida  de  calidad  o  detalle
dentro  de  una  fracción  de  segundo.

El  T.  P.  R.  también  permite  una  nueva
técnica,  similar  a  la.  utilizada  en  la  foto
grafía,  para  ampliar  el  radio  de  acción
de  radar  y  ayudar  a  distinguir  los  objeti
vos  de  las  señales  de  radar  que  aparecen
como  ruidos  en  la  pantalla  del  radar.

Este  princinio,  llamado  «compresión  de
tiempo»,  envuelve  la  activación  en  una
pantalla  de  radar,  almacenando  imágenes
por  un  período  de  tiempo,  proyectándolas
después  en  una  rápida  secuencia.  El  mis
mo  procedimiento  ha  producido  en  foto
grafía  corriente  fotos  de  flores  cuando
están  floreciendo.

Activando  las  secuencias  de  los  aconte
cimientos  que  suceden,  moviéndose  des
pacio,  los  indistintos  objetivos  empezarían
a  moverse  rápidamente.  Este  movimiento
rápido,  y  hecho  a  intento,  facilitaría  al
observador  la  identificación  positiva.  Los
experimentos  hechos  han  demostrado  que
los  objetos  aparentemente  escondidos  a  la
vista  pueden  ser  identificados  ejecutando
una  ligera  y  ordenada  moción.

En  el  desarrollo  de  un  reconocimiento
integrado  el  T.  P.  E.  ofrece  medios  de
obtener  una  información  correlativa,  de
una  variedad  de  dispositivos  sensibles,  le
yendo  en  una  sola  pantalla.  Esto  permi
tiría  al  observador  comparar  las  señales
de  radio,  radar  y  rayos  infrarrojos  y  los
datos  ópticos  simultáneamente,  o  selec
cionar  el  que  mejores  resultados  puede
dar  en  un  momento  - dado.  Un  sistema  in
tegrado  sería  especialmente  útil  en  la  lo
calización  aérea  antisubmarina;  por  ejem
plo,  permitiendo  al  operador  ver  las  se
ñales  de  radar,  radio  e  infrarrojas  y  otras
señales  antisubmarinas  de  detercción  si
multáneamente  en  la  pantalla.

•  c  Hablando  en  el  Congreso  de  la  Aso
ciación  Química  de  las  Fuerzas  Armadas
en  Wáshington,  el  jefe  del  programa  de in
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vestigaciones  sobre  agua  salina  del  Depar
tamento  del  Interior,  doctor  A.  L.  Miller,
ha  declarado  que  los  procedimientos  de
transformación  en  potable  de  agua  del
mar  por  congelación  tienen  grandes  pro
babilidades  de  superar  todos  los  otros  me
dios  que  se  emplean  actualmente.  Por
otra  parte,  los  rápidos  adelantos  en  la  in
vestigación  sobre  agua  salina  harán  anti
cuados  en  el  plazo  de  dos  años  los  dis
positivos  actuales,  ninguno  de  los  cuales,
según  el  doctor  Miller,  puede  ser  consi
derado,  desde  el  punto  de  vista  económi
co,  como  una  solución  definitiva.

Después  de  haber  manifestado  qué  de
de  1952  el  coste  de  la  conversión  de  agua
salada  en  agua  potable  ha  bajado  de  4  a
2  dólares  por  1.000 galones  (120  pesetas
por  3.870  litros),  el  director  del  programa
americano  para  el  aprovechamiento  de  los
recursos  hídricos  del  mar  ha  declarado
que  con  la  instalación  de  una  capacidad
de  cerca  de  cuatro  millones  de  litros  en
San  Diego  (California),  el  coste  de  la
transformación  en  potable  del  agua  del
mar  se-  reducirá  posteriormente  en  uh
50  por  100.  «Por  atractiva  que  pueda  ser
esta  perspectiva  —añadió—,  no  está  lejos
ef  momento  en  que  pueda  obtenerse  agua
potable  de  la  de  mar  a  precios  considera
blemente  inferiores  a  la  cifra  citada».

Sin  pararse  en  detalles,  ha  citado  trés
diferentes  procedimientos  de  depuración,
empleando  la  congelación,  que  presentan.
desde  el  punto  de  vista  teórico,  diversas
ventajas  sobre  los  procedimientos  médian
te  destilación.

Los  tres  métodos  se  hallan  en  fase  ex
perimental  en  una  p  1 a  u  t  a  piloto  en
Wrightsville-  -(Carolina  del  Norte)  y  en
otras  dos  en  curso-  de  construcción  en  lo
calidades  marítimas.  En  conjunto,  se  gas
tarán  unos  10  millones  de  dólares  (600  mi
llones  de  pesetas)  para  el  programa  de
construcción  de  las  instalaciones  experi
mentales,  que  se  añadirán  a  las  sumas
asignadas  para  las  pruebas  a  escala  redu
cida  de  las  instalaciones  basadas  en  los
nuevos  principiós.  -          - -

COMBUSTIBLE
c  La  Shell  International  Petroleurn  ha
anunciado  recientemente  unas  subidas  en
los  precios  de  los  combustibles  para  bu
ques,  en  plaza,  en  los  puertos  de  la  costa
del  Atlántico  de  Estados  Unidos  y  dél
Golfo  de  Méjico.  El  precio  de  los  com
bustibles  Diesel-marinos  ligeros  en  Bal
timore,  Wilmington  y  Charleston  es,  en
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la  actualidad,  de  4,39  d61ar   barril,
-contra  4,14  dólares  anteriormente,  y  el
precio  del  mismo  combustible  en  Nueva
Orleáns,  Port  Arthur,  Houston  y  Galves
ton  es  de  4,01 dólares,  contra  3,88 dólares
antes  del  cambio.

La  Sección  Comercial  de  la  British  Fe
tróleum  há  súbido  también  el  precio  del
cómbustible  .pata  buques  en  Abadán,  en
0,05  centavos  por  barril.

La  Quatar  Petroleum  Company  ha
anunciado  lá  producción  de  617.069  to

-neladas  largas  de  petróleo  crudo  en  no
viembre  y  que  su  producción  total  du
-rante  los  primeros  once  meses  del  añó
-ascendía  a  7.398.622 toneladas  largas.

 Los  países  propietarios  y  productores
de  petróleo  han  dejado  de  ser  meros  es
pectadores  de  sus  própios  problemas  y
han  tómacló  en  sus  manos  la  dirección
de  cuanto  .  atañe  a  su  producto  básico.
Mientras  en  Nueva  York  la  0.  N.  U.
contemplaba  medio  asombrada  los  des
plantes  de  Nikita,  en  Bogotá  los  países
exportadores  de  petróleo  llegaban  a  un
auerdo,  con  Venezuela  a  la  cabeza,  que
los  medios  económicos  del  mundo  no  han
dudado  en  llamar  sensacional.  Venezuela,
Irak,  Irán,  etc.,  se  han  provisto  de  un
instrumento  de  lucha  muy  eficaz  en  todo
ti  e m p  o  :  la  unidad.  La  recién  nacida
.0.  N.  E.  P.,  o  A.  N.  E.  P.,  organización
o  asociación  de  países  exportadores  de
petróleo,  tiene  ya  una  poderosa  herra
mienta  de  defensa  de  sus  propios  intere
ses.  De  la  noche  a  la  mañana  .—al  me
nos  esa  es  la  apariencia—  el  cóntrol  de
los  precios  y  de  la  producción  ha  pasado
de  las  manos  de  las  grandes  Cdmpañías
a  las  de  los  Gobiernos  con  jurisdicción
en  las  zonas  productoras.

Habrá  lucha  contra  el  acuerdo.

Una  tan  importante  modificación  en  el
comercio  muñdial  no  será  admitida  sin
lucha.  Ej  éxito  del  .acuerdo  o  compacto
Jetrolero.  conseguido  en  Bagdad  ha  sor
prendido  a  los  mismos  interesados.  La
propia  Venezuela,  la  más  esperanzada,  no
creía,  lógicamente,  en  una.  victoria  tan
rápida.  Pero  el  éxito,  ya  lo  advertimos,
es  solamente  inicial.  Ahora  habrá  lucha,
y  lucha  fuerte,  especialmente  del  met

.cado  consumidor  contra  el  mercado  pro
dúctor.  El  señor  que  consume  siempre

-quiere  que  los  precios  sean  más  bajos,  y
.una  vez  que  lo  ha  conseguido,  difícilinen
te  admite  un  encarecimiento  del  producto.

Los  firmantes  del  acuerdo  de  Bagdad  as
piran  a  que  el  petróleo  vuelva  a  los  pre
cios  de  los  tiempos  de  la  crisis  de  Suez.
Admiten  que  el  petróleo  entre  en  com
petencia  con  los  demás  combustibles,  pero
se  niegan  a  que  compita  con  el  mismo
petróleo.  Es  indudable  que  si  los  países
productóres  llegan  a  un  acuerdo  para  no
dañarse  mutuamente  y  que  no  haya  pe
tróleo  americano  y  petróleo  árabe,  sino,
simplemente,  petróleo,  habrán  llegado  a
un  frente  común  de  una  gran  fortaleza.:

Regulación  de  la  producción.

Todos  los  exportadores  principales  de
petróleo  han  llegado  a  la  -conclusión  de
que  regular  la  producción  es  lo  ideal.  Ve
nezuela  tenía  la  máxima  autoridad  moral
para  defender  esta  tesis,  ya  que  predida
con  el  ejemplo:  mientras  que  la  demanda
crece  en  un  6  por  100 anual,  Venezuela
no  admite  un  crecimiento  de  la  produc
ción  más  que  de  un  4  por  100  al  año.
Kuwait  ha  sido  la  que  ha  mantenido  una
política  más  extreñiista  y  há  propuesto
una  reducción  en  la  producción  para  es
tabilizar  los  precios.

Los  países  productores  argumentan  que
el  petróleo  es  un  producto  básico,  no  re
novable,  cuyo  precio  no  guarda  relación
con  su  importancia.  Dicen  aspirar  sola
mente  a  unos  precios  justos  fuera  de  la
competencia  de  la  libre  empresa,  ya  que
en  materia  de  artículos  fundamentales  los
intereses  de  la  sociedad  humana  son  ma
yores  y  están  primero  que  los  de  las  em
presas  comerciales.

El  porqué  del  éxito.

El  acuerdo  petrolero  ha  sido  un  éxito
de  los  firmantes,  en  primer  lugar,  por
que  nadie  lo  esperaba.  Un  acuerdo  tan
sólido,  tan  unitario,  tan  sinceramente
concebido  y  realizado  no  parecía  proba
ble  ni  entre  los  países  árabes  por  su  la
do.  Pero  la  última  baja  del  petróleo  ha
tenido  la  virtud  de  unir  a.  todos  con  la
misma  necesidad  de  no  seguir  permitien
do  que  el  destino  de  una  fuerza  tan  fun
damental  siguiera  dictándose  unilateral-
mente.  El  éxito  inicial  ha  sido  grande.
Ahora  viene  la  lucha  por  sostenerlo  . y
perfeccionarlo,  ya  que  es  muy  posible  que
las  grandes  compañías  o  el  mercado  con
sumidor  opongan  grandes  resistencias.

Para  continuar  la  campaña  conjunta,
los  países  productores,  Venezuela,  Ara
bia  Saudita,  Irán,.  Irak,  Kuwait  .y  Katar,
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se  reunirán  en  Cracas  para  determinar
la  vigencia  de  muchos  de  los  artículos
aprobados  en  Bagdad  y,  especialmente,
para  determinar  soluciones  en  el  proble
ma  de  los  transportes.  La  diferencia  de
‘fletes  puede  hacer  variar  el  precio  del
producto’  en  cada  país.  En  este  sentido
Venezuela  resulta  favorecida  por  su  pro
ximidad  a  grandes  centros  de  consumo.
La  reunión  de  Caracas  pnede  ser  decisi
va  para  el  éxito  total  del  acuerdo  sobre
el  aumento  y  estabilidad  de  los  precios
del  petróleo.  El  Ministro  venezolano  de
Minas  e  Hidrocarburos  no  ha  desecha
do  la  posibilidad  de  que  a  la  conferen
cia  de  enero  en  Caracas  asista.  Rusia  co
mo  observadora.  Habría  que  consultar
con  los  demás  países,  pero  se  cree  que
en  calidad  de  tal  no  habría  inconvenien
te  en  admitirla.  No  está  muy  clara  la
postura  rusa,  exportando  petróleo  a  ba
jo  precio,  en  aparente  maniobra  de  dum
ping,  y  alabando  a  la  vez  el  acuerdo  de
Bagdad.

c  Al  estudiar  el  consumo  español  de
combustibles  líquidos  se  advierte  una
concentración  de  gran  -  importancia  en
una  zona  central  que  comprende  Madrid
y  las  comarcas,  también  interiores,  a  las
que  afectan  planes  de  industrialización,
dice  un  estudio  del  1.  N.  1.,  reciente.

Por  otro  lado,  el  transporte  del  petró
leo  por  oleoducto  hasta  el  lugar  de  con
sumo  para  su  refino  en  puntos  cercanos
a  los  de  utilización,  supone  una  conside
rable  economía  de  transporte  que,  para
las  cantidades  de  productos  que  se  con
sumen  en  esta  zona  central,  habrán  de
representar  unos  258  millones  -de  pesetas
anuales.  Estas  ideas,  además  de’ la  inte
-gración  económica  entre  las  refinerías  y
las  fábricas  petroquímicas,  son  las  que
han  llevado  a  la  Empresa  Nacional  Calvo
Sotelo  a  estudiar  detalladamente  un  pro
yecto  de  instalación  de  refinería  central
en  su  complejo  de  Puertollano.

El  petróleo  llegaría  a  la  proyectada  re
finería  por  un  oleoducto  Málaga-Puerto-
llano,  La  producción  cubriría  las  necesi
dades  de  la  zona,  estimadas  en  967.000 to
neladas  anuales  y,  además,  se  obtendría
una  extensa  gama  de  productos  básicos
para  la  fabricación  de  plásticos,  deter
‘gentes,  caucho  sintético  y  otros  produc
-tos  químicos  de  los  que  casi  totalmente
se-  carece  hoy  en  España,  y  que  supon
drían  otras  246.000 toneladas  de  produc
tos.
:  El  estudio  no’ llega, a, más,  pero  abre  a

.la  avidez  del  público  las  perspectivas  de
estos  planes  del  Instituto  Nacional  de
Industria.

COMERCIO
c  El  Sindicato  Provincial  de  Frutos  y
Productos  Hortícolas  de  Tenerife,  tras
concurso,  ha  autorizado  como  ensayo  a
uña  casa  consignataria  de  esta  capital
para  el  transporte  de  tomates  a  puertos
del  sur  de  Inglaterra  en  buques  frigorí
ficos.  La  misma  compañía  llevará  a  cabo
‘el  servicio  frutero  al  Continente  (puer
tos  del  Atlántico).  Estas  unidades  cuen
tan  con  capacidad  para  el  transporte  de
60  a  70.000  cestos  cada  semana.

CONSTRUCCIONES
c  Según  informe  de  Lloyds,  a  fines  de
septiembre  los  vapores  y  barcos  de  mo
tor  en  construcción  totalizaban  1.226 bu
ques  con  toneladas  brutas  7.057.573,  lo
que  representa  una  disminución  de  tone
ladas  200.314  desde  el  último  trimestre.
Como  sucedió  entonces,  no  se  dispone
de  datos  de  la  República  Popular  China,
de  Alemania  oriental  y  de  la  U.  R.  5.  5.

Los  principales  países  navales  extran
jeros,  con’indicación  del  tonelaje  en  cons
trucción  (con  el  tonelaje  del  trimestre
anterior  entre  paréntesis),  son  los  si
guientes:

Italia  ha  ocupado  el  tercer  puesto  en
-el  lugar  de  los  Países  Bajos,  que  se  en
cuentran  ahora  los  quintos,  con  una  dis
minución  de  145.000 toneladas  sobre  los
últimos  seis  meses.  Estados  Unidos  pa
sa  del  sexto  al  séptimo  puesto,  con  una
disminución  de  139.000  toneladas  sobre

Japón
Alemania  occidental
Itália
Suecia
Países  Bajos  .  .

Francia
Estados  Unidos
Noruega
España
Polonia  . -
Dinamarca
Yugoslavia
Béigica
Finlandia
Australia
Canadá

921.537  (—59.489)
892.547  (__  37.252)
766.187  (+  48.940)
749.830  (+  31.163)
639.436  (— 82.186)
630.563  (4.  55•ff0)
549.771  (—69.686)
312.973  (+  .3.805)
284.558  (+  3.578)
269.085  (+.  8.929)
267.395  (—  20.631)
209.643  (—  16.056)
172.778  (+  15.140)
83.996  (—  9.140)
69.325  (+  12.319)
67.900  (—  76.832)
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el  mismo  período,  mientras  que  el  tone
laje  del  Canadá  es  inferior  a  la  mitad  del
de  hace  tres  meses.

 El  premio  Aplicaciones  de  las  Técni
cas  de  la  Organización  Científica  del  Tra
bajo  a  la  Industria,  convocado  por  el
Instituto  Nacional  de  Racioñalización  del
Trabajo,  ha  sido  concedido  al  ingeniero
naval  don  Alfonso  Martínez  Alonso,  por
su  monografía  Organización  de  las  dis
tintas  Secciones  Auxiliares  de  Produc
ción  en  una  Factoría  Nával.

DEPORTES
 El  Comité  General  del  Lloyd’s  Regis

ter  of  Shipping  ha  decidido  instituir  un
trofeo  para  yates,  y  que  será  concedido
todos  los  años  a  todo  yate,  bien  sea  de
vela  o  motor,  construído  bajo  la  clasifi
cación  de  la  sociedad,  y  que  a  juicio  de
la  Subcomisión  de  Yates  del  Lloyd’s  Re
gister  sobrepase  a  los  demás  en  su  con
cepción,  construcción,  materiales  em
pleados  o  la  calidad  de  la  mano  de  ‘obra.

DERECHO
j  La  Facultad  de  Derecho  de  la  Uni
versidad  de  Valladolid  acordó,  en  Junta
del  día  20  de  octubre  de  1960,  delegar  en
los  catedráticos  de  Derecho  internacio
nal  y  de  Derecho  penal  la  organización
de  unas  Jornadas  de  Derecho  penal  mi
litar  y  Derecho  de  la  guerra,  En  cuni.
plimiento  de  este  acuerdo  se  han  inicia
do  los  trabajos  preparatorios  recabando
las  colaboraciones  necesarias.

Las  Jornadas  se  celebrarán  los  días
4,  5  y  6  del  mes  de  mayo  de  1961.  Se
han  previsto  estas  fechas  para  facilitar
a  quienes  lo  deseen  el  acudir  al  II  Con
greso  internacional  de  Derecho  penal
militar  y  Derecho  de  la  guerra  que  co
mnzará  en  Florencia  (Italia)  el  día  17
del  mismo  mes  de  mayo.

La  inscripción  será  gratuita.  No  se
concederán  ayudas  económicas  de  ningu
na  clase.  No  obstante,  se  establecerá  un
servicio  para  los  que  deseen  que  se  les
gestione  alojamiento.  El  plazo  de  ms
cripción  terminará  el  día  1  de  abril  de
1961.  Se  ruega  no  se  demoren  las  ms
crip’ciones,  a  fin  de  poder  completar
oportunamente  el  fichero  de  personas  que
han  de  asistir.  El  mero  hecho  de  la  mss
cripción  no  supone  compromiso  alguno.
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Las  cuestiones  ‘que  ‘han  de  ‘ser  estudia
das  y  discutidas  serán  las  siguientes:

Tema  1:  Las  ‘causas  de  exención  de  la
responsabilidad  criminal  en  el  Derecho
penal  militar.

1.  Derecho  penal  militar  y  Derecho
penal  común.

1  De  las  causas  de  exención  y  de  la
responsabilidad  crin’iinal  en  ge
neral,’

•  3.  Las  causas  •de  justificación-en  el
Derecho  penal  militar.’

4.   Las  causas  de  exclusión  de  la  cul
•  pabilidad  en  el  Derecho  penal

militar.
5.  Las  enfermedades  mentales  y  el

Derecho  penal  militar,  •desde  el
punto  de  vista  psiquiátrico.

Tema  II:  El  Derecho  de  la  guerra  y  su
evolución.

1.   El  derecho  clásico  de  la  guerra.
2.   El  derecho  actual  de  la  guerra  y

sus  perspectivas.
3.   El  derecho  actual  de  la  guerra  te

rrestre.
4.   El  derecho  actual  de  la  guerra  ma-’

i’ítima.  -:
5.   ‘El  derecho  actual  ‘de  la  guerra’

-        aérea.

Not’a:  El  desarrollo  de  los  enunciados’
anteriores  se  refiere  en  particular  al  De-
recho  español.          ‘

Las  comunicaciones  sobre  ‘los  tema’
indicados,  sobre  algunó  de  los  aspectos,
en  que  se  descompone,  o  p’untos  concre
tos  relacionados  con’  ellos,  se  recibirán,
hasta  el  día  15  de  febrero  de  1961.  Cual
quier  comunicación  que  llegue  con  pos
terioridad  a  la  fecha’  señalada  no’  podrá
ser  tomada  en  consideración.

Han  aceptado  el  encargo  de  las  pó-’
nencias  que  a  continuación  se  citan  los
señores  que  se  indican:

Tema  1:

1;   D.  José  María  Rodríguez  Deve
Sa,  Catedráticó  de  Derecho  ‘Pe
nal  de  la  Universidad  de  Valla
dolid.

.2.   D.  Victoriano  Vázquéz  de  Prada,’
Coronel  Auditor  del  Ejército  de
Tierra.

3.   D.  Miguel  Páramo  Cánovas,  Coro-
•   •  nel  Auditor  de  lá  Armada.  -,
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4.   D.  Pedr  Rubio  Tardío,  Tenieite
Coronel  Auditor  del  Ejército  del
Aire.

5.   D.  Emeterio  Fernández  Marcos,
Capitán  Médico.

Tema  II:

1,  D.  Alejandro  Herrero  Rubio,  Ca
tedrático  de  Derecho  Internacio
nal  de  la  Universidad  de  Valla
dolid.

2.   D.  Luis  García  Arias,  Catedrático
de  Derecho  Internacional  de  la
Universidad  de  Zaragoza.

3.   D.  Eduardo  de  No  Louis,  Coronel
Auditor  del  Ejército  de  Tierra.

4.   D.  José  Luis  de  Azcárraga  Bus
tamante,  Teniente  Coronel  Audi
tor  de  la  Armada.

5.   D.  Luis  Tapia  Salinas,  Teniente
Coronel  del  Ejército  del  Aire.

En  el  programa  de  las  Jornadas  se
dedicará  un  día  a  cada  uno  de  los  te
mas.  Estará  prevista  una  sesión  destina
da  a  la  apertura  y  aprobación  del  Regla
mento  por  el  que  han  de  regirse  los  tra
bajos,  y  otra  sesión  para  la  clausura.  Los
trabajos,  en  principio,  se  realizarán  por
secciones,  a  base  de  coloquios  sobre  la
síntesis  llevada  a  cabo  por  los  ponentes
respectivos.

La  documentación  que  se  publique  se
remitirá  tan  sólo  a  los  que  se  hayan
inscrito  para  participar  en  las  Jornadas.
Su  envío  será  gratuito.  Las,  actas  podrán
adquirirse  en  su  día  al  precio  que  se  fije.

Toda  la  correspondencia  relacionada
con  las  Jornadas  puede  dirigirse,  indis
tintamente,  a  los  doctores  don  Alejandro
Herrero  Rubio  y  don  José  María  Rodrí
guez  Devesa,  Facultad  de  Derecho,  Uni
versidad  de  Valladolid.

  Una  forma  de  contrabando,  al  lado  de
la  ,cual  los  métodos  clásicos  utilizados
hasta  ahora  aparecen  como  primitivos,
es  el  que  se  ha  descubierto  en  gran  es
cala  en  los  buques  de  la  Flota  nacional
argentina.

Las  dotaciones  de  estos  buques  adqui
rían  las  mercancías  objeto  de  contraban
do  en  puertos  extranjeros,  y  al  llegar  a
Argentina  lo  denunciaban  en  la  Aduana.
La  mercancía,  confiscada  y  vendida,  se
repartía  entre  los  aduaneros,  el  Tesoro
público  y  el  denunciante.  Los’  denun
dantes,  los  mismos  contrabandistas,  tan
solo  tenían  ,que  bisca  una  mercancía
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susceptible  de  ser  vendida  en,  Argeñtina
por  lo  menos  tres  veces  inés  cara  del  pre
cio  de  compra.

ENERGIA  NUCLEAR
La  explosión  de  la  tercera  bomba

atómica  francesa  en  el  centro  experimental:
de  Reggan  ha  constituído  el  motivo  de
pvotesta  más  oportunamente  ofrecido  al
Gobierno  de  Rabat  en  los  últimos  tiem
pos.  Aquí  se,  opina  que,  tras  la  oleada
de  indignación  que  levantaron  las  dos
primeras  pruebas  de  Francia,  este  ter-,

cer  lanzaniiento  vien6  a  colmar  la  me-’
dida  y  a  abrir  una  profunda  brecha  en
él  entendimiento  de  los  dos  pueblos.  Ma
rruecos  cree  que  la  afrenta  es  más  géan
de,  material  y  judicialmente,  por  cuanto
la  bomba  ha  hecho  explosión  en  un  te
rritorio  reivindicado  por  Rabat.
•  El  centro  de  experimentación  de  Reg

gan  se  encuentra  situado  en  pleño  Saha-’
ra,  a  unos  1.500  kilómetros  al  sur  de
Orán,  rodeado  por  la  extensión’  de  Erg
chech,  la  meseta  de  Tadematt,  - el  desier
to  de  Tanezruft  y  el  desierto  en  que’  se,
encuentra  el  oasis  de  Adrad.  Sus  insta-
laciones  se  -componen  de  175  -dificios,
en  los  — que  eStán  -comprendidos  labora-
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torios  subterráneos,  depósitos  de  carbu
rantes,  viviendas  y  un  hospital.  El  cam
po  de  tiro  está  colocado  a  una  distan
cia  de  50  kilómetros,  en  el  puesto  de
mando  de  Hamudia,  blocaos,  sistemas
de  señalización,  etc.  Completan  el  con
junto  campos  de  aterrizaje,  carreteras  y
redes  de  conducción  de  agua.  Su  pobla
ción  normal  se  compone  de  unos  4000
habitantes,  que  llega  a  elevarse  a  10.000
en  tiempo  de  pruebas.

No  se  tienen  noticias  de  si  Francia  pu
so  previamente  en  conocimiento  de  Ra
bat  sus  propósitos,  pero  se  sobrentien
de  que  no  debió  suceder  así,  puesto  que
Marruecos  no  habría  permanecido  mac
tivo  y  habría  iniciado  una  campaña  más
violenta  aue  otras  veces.  Círculos  dignos
de  crédito  aseguran  que  este  silencio  por
parte  de  De  Gaulle  implicaría  el  propósi
to  deliberado  de  causar  sorpresa  median
te  un  despliegue  de  fuerzas,  y  que  ello
estaría  encaminado  a  servir  de  adverten
cia  en  las  vísperas  del  referéndum.

FLETES
 El  Federal  Maritime  Board,  estado

unidense,  ha  solicitado  a  cinco  compañías
americanas  de  navegación  que  vuelvan  a
considerar  su  retirada  de  tres  de  las  con
ferencias  internacionales  de  fletes,  en  el
caso  de  que  tal  retirada  supusiera  una
guerra  de  tipos  de  flete.  Asimismo  se  ha
puesto  en  contacto  con  las:  Far  East
Conf  erence,  la  Swiss  North  Atlantic
Freight  Conference  y  la  West  Coast  of
Italy,  Sicilian  and  Adriatic  Ports  North
Atlantic  Rage  Conference,  solicitándoles
información  sobre  las  medidas  por  ellas
tomadas  para  eliminar  los  motivos  de  in
satisfacción  entre  los  miembros.  Las  lí
neas  de  navegación  a  las  que  se  ha  soli
citado  que  retiren  su  dimisión,  en  tanto
que  se  investigan  los  daños  alegados,  son:
la  American  Exports  Lines  Incorporated,
la  Prudencia  Steamship  Corp.,  la  Ameri
can  President  Lines  Ltd.,  Lykes  Brothers
Steamship  Company  International  y  la
Waterni.an  Steamship  Corporation.

FLOTAS
m  Por  primera  vez,  este  año  figura  la
U.  R.  S.  S.  en  la  lista  del  Lloyds  entre
los  países  que  poseen  las  mayores  flotas
petroleras  del  inundo.

Es  éste  un  nuevo  signo  de  la  expan
Sión  de  la  flota  de  petroleros  de  la
U.  R.  S.  S.,  porque,  hasta  ahora  el
Lloyds  se  había  limitado  a  incluirla  bajo
la  denominación  de  otros  países.

Según  el  primer  informe  anual  del
Lloyds,  la  U.  R.  S.  S.  ocupa  el  dozavo
lugar  entre  las  naciones  con  flota  petro
lera  con  un  tonelaje  de  693.000  tonela
das  de  registro  bruto,  lo  que  no  repre
senta  más  que  una  pequeña  parte  del  to
tal  mundial  (41.465.000  toneladas).

c  La  Marina  Real  griega  acaba  de  ad
quirir  el  último  de  los  cuatro  destructo
res  tipo  Fletcher  cedidos  por  los  Estados
Unidos.  Estos  buques  han  recibido  los
nombres:  Velos  (ex  DD  Charette),  As
pis  (ex  DD  Aulick),  Longhi  (ex  DD
Conor)  y  Spendoni  (ex  DD  Hall).

m  En  el  curso  de  una  entrevista,  el  Al
mirante  Arleigh  Burke  ha  declarado  que
la  constitución  de  una  flota  americana
en  el  Océano  Indico  le  parecía  indispen
sable,  y  que,  en  general,  las  fuerzas  na
vales  americanas  en  el  Hemisferio  Sur
deberían  ser  reforzadas  considerablemen
te,  con  el  fin  de  poder  hacer  frente,  de
manera  eventual,  a  todo  posible  conflic
to  local.

La  intención  del  Almirante  Burke  con
siste  en  crear  una  pequeña  flota  en  el
Océano  Indico,  con  mando  independien
te,  y  compuesta  en  principio  de  un  por;
taaviones,  uno  o  dos  cruceros  y  varios
destructores.

Por  otra  parte,  el  Jefe  de  la  Marina
americana  considera  indispensable  la
constitución  de  una  fuerte  fuerza  naval
en  el  Atlántico  sur.

Añadió  el  Almirante  Burke  que  toda
vía  no  se  había  tomado  ninguna  decisión
a  este  respecto,  y  que,  por  el  momento,
tan  sólo  se  ha  tratado  de  definir  las  ne
cesidades  militares  y  estratégicas  de  la
Armada  americana  en  ciertas  zonas  un
tanto  abandonadas.

m  Han  entrado  en servicio  en la  Alema
nia  Federal  las  siguientes  unidades:  dra
gaminas:  Siegen,  Capella,  Oranus,  Wid
der  y  Neptun;  lanchas  rápidas:  Elster  y
Reiher;  unidad  base  para  buzos  autóno
mos:  Otto  Meyke.  Han  sido  lanzados:
el  destructor  Scheewig  Hoistein,  la  cor
beta  Lübeck,  el  buque-escuela  Deutsch
land,  el  dragaminas  Passau,  los  dragami
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nas  rápidos  Spica,  Herkules,  Pollux  y
Perseus,  la  lancha  rápida  Pinguin  y  los
patrulleros  Arianne  y  Freya.

D  Después  del  aumento  de  6,9  M. de  T.
en  1958/59,  la  flota  mundial  ha  aumenta
do  otra  vez  en  4,8  M.  de  T.  en  1959/60,
según  las  estadísticas  anuales  del  Lloyd,
recientemente  publicadas.  El  tonelaje  glo
bal  ha  subido  así  a  129,8 M.  de  T.

GUERRA
D  Dos  noticias  nos  llegan  simultánea
mente,  viniendo  a  completarse  y  a  ofre
cer  una  respuesta  a  la  tensión  existente
desde  hace  tiempo  en  el  Caribe.  La  pri;
mera  de  ellas  es  la  organización  de  un
desfile  militar  en  La  Habana;  un  mag
nífico•  desfile  al  estilo  soviético  y  con
atrezzo  soviético  también.  La  segunda  es
la  posterior  demostración  yanqui  de  fuer
za  naval.  Estados  Unidos  ha  desplegado
su  flota  atlántica  en  aguas  del  Caribe,  ba
jo  pretexto  de  maniobras  navales  de  ru
tina.

Y  ahora  nos  preguntamos:  ¿En  qué
medida  están  relacionados  estos  dos  he
chos?  Nada  les  pondría  en  comunicación
si  Wáshington  no  rumorease  que  podría
existir  el  peligro  de  un  ataque  cubano  a
la  base  de  Guantánamo  y  que  tal  vez  sea
ésta  una  manera  de  rebajar  los  ánimos  a
las  gentes  de  Fidel  Castro,  demasiado
tensos  por  su  recién  adquirido  armamen
to.  Porque,  ¿cómo  justificar  el  material
que  se  mostró  días  pasados  en  la  capi
tal  de  Cuba?:  carros  de  43  toneladas,  ar
mados  con  piezas  de  .100 milímetros;  más
dé  un  centenar  de  tanques  de  30  y  35
toneladas;  cañones  motorizados,  y  otra
gran  cantidad  de  artillería  pesada,  que
no  hace  pensar,  precisamente,  que  pue
da  ser  utilizada  contra  las  cuadrillas  an
tirrevolucionarias.  Fidel  habla  dé  una  su
puesta  invasión  de  la  isla  por  parte  de
Norteamérica,  pero,  teniendo  en  cuenta
la  lejanísima  posibilidad  de  que  semejan.
te  cosa  suceda,  no  encontramos  más  que
una  solución  al  interrogante:  se  tiene  la
pretensión  de  atacar  la  base  de  Guantá
namo.

-  Y  los  Estados  Unidos  han  dado  la  jus
ta  réplica  a  este  punto,  haciendo  zarpar
dé  sus  puertos  a  150 navíos  que,  como  el
portaaviones  Franklin  D.  Roosevelt,  de
45.000  toneladas,  y  cuyo  coste  de  cons
trucción  fué  de  90  millones  de  dólares,
constituyen  temibles  adversarjos  Esta
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fuerza  naval  va  equipada  con  armamen
to  nuclear  y  aviones,  y  su  dotación  total
se  compone  de  140.000  hombres.  Varios
de  los  buques  fondearán  en  la  base  nor
teamericana  en  Cuba,  y  el  Pentágono  ha
comentado,  aunque  no  de  forma  oficial,
que  tendrían  fuerza  suficiente  para  re
chazar  un  ataque  en  el  caso  de  que  se
produjese.

Estas  maniobras  que  ahora  han  comen
zado  se  prolongarán  hasta  marzo,  y  bu
ques  de  Gran  Bretaña,  Holanda  y  Cana
dá  se  unirán  a  estas  150 unidades  ya  zar
padas.  Los  marines  practicarán  operacio
nes  anfibias  a  unas  20  millas  al  este  de
Puerto  Rico.

En  La  Habana  el  despliegue  naval  yan
qui  ha  sido  tachado  de  provocativo,  y  pa
ra  el  Gobierno  fidelista  seguramente  su
ponga  la  pérdida  de  una  última  esperan
za.  Sin  embargo,  Guantánamo  es  plaza
bien  defendida,  que  la  Unión  no  está  dis
puesta  a  perder;  numerosas  veces  se  ha
planteado  la  cuestión,  y  otras  tantas  ha
sido  rechazada.  Guantánamo  es  útil  —ex
plicó  el  Almirante  Arleigh  Burke—  para
controlar  el  tráfico  en  el  Caribe.  Así  le
interesa  a  Norteamérica  y  así  ha  de  con
tinuar  sucediendo,  pese  a  todo,  hasta  lle
gar  a  una  solución  definitiva.

El  Departamento  de  Estado  de  los  Es
tados  Unidos  ha  enviado  a  Rusia  una  no
ta  de  pvotesta,  rechazando  la  acusación
soviética  de  su  intervención  en  la  lucha
entre  los  partidos  laosianos.

Dicha  nota  ha  sido  producida  por  el
hecho  de  que  varias  unidades  navales
norteamericanas  se  encuentran  patrullan
do  al  sur  del  Mar  de  la  Chinar  como  res
puesta  a  una  petición  de  protección  por
parte  del  Gobierno  de  Laos.  Norteaméri
ca  ha  prometido  al  citado  Gobierno  no
permitir  actividad  ninguna  de  los  países
comunistas  vecinos  que  pudiera  afectar
la  seguridad  de  Laos.

Igualmente,  la  Armada  ha  anunciado
que  varios  destructores,  dos  portaavio
nes  y.  1.400  soldados  de  Infantería  de
Marina  se  hallan  desplegados  en  los  ma
res  colindantes.  Tal  declaración  se  pro
dujo  después  que  el  Gobierno  comunis
ta  del  Vietxam  señaló  la  circunstancia
de  que  la  VII  Flota  estadounidense  po
dría  estar  concentrada  con  la  intención  de
intervenir  en  favor  de  Laos.

LANZAMIENTOS
c  En  los  astilleros  New  York  Naval.
Shipyard,  de  Brooklyn,  fué  lanzado  el
8  de  octubre  del  añó  pasado  el  portaavjo
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nes  Consteltation.  Es  el  último  de  la  se
rie  Forrestal,  y  como  su  antecesor,  el
Kitty  Hauk,  va  armado  con  rampas  de
lanzamiento  para  proyectiles  Terrier  (tie
rra-aire)  en  vez  de  artillería  de  117 CA.

 En  la  pleamar  del  día 3 del  mes pasa
do  fué  botado  en  la  ría  el  buque  de  13.000
toneladas  de  peso  muerto  Martín  Zubi
zarreta,  que  ha  sido  construido  por  la
Compañía  Euskalduna.

La  botadura  de  este  nuevo  buque  se
desarrolló  como  una  faena  más  de  traba
jo  en  la  factoría,  y  estuvo  presidida  por
el  Comandante  de  Marina  y  las  repre
sentaciones  de  los  Consejos  de  Adminis
tración  de  las  empresas  constructora  y
armadora  del  buque.

El  Martín  Zubizarreta  quedó  amarra
do  a  los  muelles  de  armamento  para  efec
tuar  el  montaje  de  los  motores  y  demás
servicios.  Se  espera  que  pueda  ser  entre
gado  a  la  empresa  propietaria,  Naviera
Vascongada,  para  la  primavera  próxima.

j  Ha  sido  botado  el  nuevo  buque  petro
lero  de  26.000  toneladas,  Artola,  cons
truído  en  los  astilleros  de  la  factoría  na
val  de  Matagorda.

 Sus  características  son  las  siguientes:
eslora  total,  172,99  metros;  eslora  entre
perpendiculares,  181,54  metros;  manga
en  trazado,  21,67  metros;  puntal  a  la  cu
bierta  superior,  11,92  metros;  desplaza
miento  en  carga,  25.915  toneladas;  velo
cidad  en  pruebas,  15,5  nudos;  registro
bruto  aproximado,  12.000  toneladas.  Lle
va  un  motor  principal  de  8.750  caballos
de  fuerza.

A  la  ceremonia  de  la  bendición  asis
tieron  el  Gobernador  Militar,  Alcalde  y
Comandante  Militar  de  Marina  de  Cá
diz,  Alcalde  de  Puerto  Real  y  otras  auto
ridades.

ci  Forges  et  Chantiers  de  la  Gironde
han  procedido  al  lanzamiento  del  petrolero
de  20.500  toneladas  Athénée,  destinado  a
la  Société  Naval  Caennaise.

Este  buque,  que  mide  175  metros  de
eslora  y  50  metros  de  manga,  tiene  un
radio  de  acción  de  16.000  millas,  aproxi
madamente.  Su  velocidad  en  las  pruebas
es  de  15,9  nudos.

El  Athéne  se  puso  en  dique  el  4  de
febrero  de  este  año,  y  su  entrega  está
prevista  para  abril  de  1961.

MARINA  MERCANTE
c  El  señor  G.  J.  Thomas,  Inspector
Principal  del  Lloyd’s  Register  of  Shipping
para  Escocia,  ha  aceptado  el  nombra
miento  de  Inspector  Principal  para  Espa
ña  y  tomará  posesión  de  su  cargo  a  prin
cipios  de  1961. El  actual  Inspector  Prin
cipal  para  España,  señor  G.  Dixon,  regre
sará  al  Reino  Unido  a  petición  propia.

  En  1939  la  flota  mercante  alemana,
con  un  tonelaje  de  más  de  cuatro  millo
nes  de  toneladas  de  registro  bruto,  había
recuperado  el  quinto  lugar  en  el  mundo.

El  dato  es  importante  si  se  tienen  en
cuenta  las  fluctuaciones  y  los  dilemas
ocurridos  en  Alemania  a  partir  de  su  de
rrota  militar  en  la  primera  guerra  mun
dial.  No  obstante,  la  fase  de  reconstruc
ción  se  verificó  a  gran  velocidad,  debido,
en  gran  parte,  a  que  no  se  habían  pro
ducido  los  tremendos  destrozos  que  la
guerra  aérea  ocasionara  en  la  segunda
guerra  mundial.  Baste  ver,  por  ejemplo,
los  siguientes  hechos

En  1913  la  flota  mercante  de  Alema
nia  se  componía  de  3.968  barcos,  con
5.082  millones  de  toneladas  de  registro
bruto.

En  1936  se  llegaba  ya  a  los  2.640  bar
cos,  con  3.718.000  toneladas  de  registro
bruto.

La  situación  fué  mucho  más  grave  al
finalizar  la  segunda  guerra  mundial,  pues
to  que,  además  de  lo  destruido,  hubo  de
entregarse  a  los  aliados,  en  concepto  de
reparaciones,  1.300.000  toneladas  de  re
gistro  bruto.  El  resultado  fué  el  siguien
te:  no  quedó  a  disposición  del  país  nada
más  que  un  tonelaje  de  120.000 toneladas
de  registro  bruto  y,  en  su  mayor  parte,
se  trataba  de  barcos  viejos  y  malos.  ¿ Era
posible  la  reconstrucción?

Por  lo  pronto,  dos  sucesos  dignos  de
tenerse  en  cuenta  se  lo  impedían:  la  des
trucción  de  los  astilleros  y  los  acuerdos
de  Potsdam,  que  prohibían  a  Alemania
la  creación  de  barcos  de  alto  bordo.  Por
lo  pronto,  los  alemanes  intentaron  lo  que
era  factible:  la  reconstrucción  de  s  u  s
puertos  porque  así  les  era  posible  espe
rar  —según  declaración  de  un  Ministro—
mejores  tiempos.

Los  hechos  demostraron  muy  pronto
que  tenía  razón  porque  a  la  tajante  prohi
bición  número  37  del  Consejo  de  Con
trol  sucedió  el  Acuerdo  de  Wáshington
—de  fecha  10  de  abril  de  1949—  por  el
que  se  autorizaba  a  Alemania  a  construir
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barcos  hasta  de  2.700  toneladas  de  regis
tro  bruto  y  que  tuvieran  una  velocidad
de  12  nudos.  Una  vez  que  estuvieran  cu
biertas  las  necesidades  de  barcos  de  ca
botaje  podría  acometerse  la  de  barcos
marítimos  mayores  siempre  que  no  ex
cedieran  de  las  7.200  toneladas  de  regis
tro  bruto  y  la  velocidad  máxima  de  12  nu
dos.  El  Acuerdo  de  Wáshington  autori
zaba  también  las  siguientes  compras:

Hasta  100.000  toneladas  de  registro
bruto,  en  petroleros.

Hasta  300.000  toneladas  de  registro
bruto,  en  barcos  mercantes.

Como  la  puerta  estaba  entreabierta,  los
alemanes  forzaron  las  posiciones  de  ma
nera  y  forma  que  se  produjo,  meses  des
pués,  otra  solución,  aún  más  favorable:
el  Acuerdo  de  Petersberg  del  22  de  no
viembre  de  1949.

No  obstante,  hasta  el  3  de  abril  de
1951  —a  seis  años  de  la  finalización  de
la  segunda  guerra  mundial—  no  se  llegó
a  la  liquidación  del  complejo  problema  a
través  del  Acuerdo  sobre  el  control  in
dustrial,  cuya  firma  y  convenio  se  reali
zó  el  3  de  abril  de  1951.

Pesaban  aún  sobre  el  sistema  marítimo
alemán  algunas  disposiciones  restrictivas
—pese  al  Acuerdo  sobre  el  control  indus
trial—  que,  si  no  muy  graves,  impedían
la  ampliación  de  los  astilleros.  De  todas
formas,  aún  éstas  quedaron  disueltas  el
5  de  mayo  de  1955.  Desde  ese  momento
el  país  quedaba  en  posesión  de  la  mayor
parte  de  los  recursos  y  medidas  que  la
libertad  de  acción  lleva  aparejada.

El  gran  problema  seguía  siendo  el  de
la  financiación  porque  la  libertad  no  im
plicaba,  por  supuesto,  la  presencia  de  ca
pitales  lo  suficientemente  amplios  como
•para  reconstruir,  al  tiempo,  los  puertos  y
los  astilleros  destruídos,  así  corno  las  for
tunas  de  los  armadores  tradicionales  a
los  cuales  la  guerra,  en  gran  parte,  había
dejado  en  la  calle.

El  concurso  financiero  del  Gobierno
Federal  —que  autorizó  créditos  y  présta
mos  hasta  un  40  por  100—  y  la  ayuda  de
los  Bancos  consiguió  superar  la  situa
ción.  Un  vistazo  a  la  curva  de  construc
ción  nos  proporcionará,  de  golpe,  la  cla
ve  de  la  situación  y  el  lento,  pero  irre
versible  ascenso:

1950:  La  Flota  mercante  ascendía  a
290.000  toneladas  de  registro  bruto.

Recientemente  fué  entregado  a  sus
armadores  el  petrolero  Fabiola,  construi
do  por  los  Ateliers  et  Chantiers  de  Fran
ce,  buque  que  resulta  en  cierto  modo  ex
cepcional,  porque  se  trata  del  mayor  pe
trolero  a  motor  actualmente  en  servicio
y,  sobre  todo,  porque  la  potencia  de  su
máquina  y  su  velocidad  son  del  mismo
orden  que  las  de  los  petroleros  a  vapor
del  mismo  tonelaje.

Las  características  principales  de  este
petrolero  son  las  siguientes:

Eslora  total:  235,40 metros.
Eslora  entre  perpendiculares:  220,40

metros.
Manga:  20,60  metros.
Puntal:  16  metros.
Calado  en  francobordo  de  verano:  12,09

metros.
Peso  muerto  correspondiente:  50.622

toneladas.
Arqueo  bruto:  32.124  toneladas.

Provisto  de  dos  líneas  de  ejes,  lo  que
le  diferencia  del  tipo  clásico  de  petrole
ros  de  50.000 toneladas,  el  Fabiola  ha  si
do  sometido  a  numerosos  ensayos  en  ca
nal  de  experiencias  para  poder  determi
nar  el  trazado  óptimo  de  sus  formas  y
en  particular  de  sus  formas  de  popa.

Los  resultados  en  las  pruebas  de  mar
fueron  excelentes.  Efectivamente,  la  velo
cidad  contratada  era  de  17 nudos  aplena
carga,  y  el  buque  logró  17,3  nudos  du
rante  las  pruebas.

Construído  por  el  sistema  longitudinal,
el  Fabiola  es  casi  enteramente  de  cons
trucción  soldada,  con  pequeñas  excepcio
nes.

El  equipo  propulsor  del  buque  1  cons
tituyen  dos  motores  diesel  con  dos  líneas
de  ejes.  Los  dos  motores  principales  son
del  tipo  Burmeister  &  Wain,  974  VTBF
160,  directamente  reversibles,  dos  tiem
pos,  simple  efecto,  de  crucetas  e  inyec
ción  mecánica.  Cada  uno  de  ellos  tiene
nueve  cilindros  de  740 milímetros  de  diá
metro  y  carrera  de  1.600  milímetros,  y
está  sobrealimentado  por  tres  turboso
plantes.  Cada  motor  puede  suministrar
en  servicio  normal  continuo  una  poten
cia  de  12.200  caballos  con  una  velocidad
de  rotación  de  unas  118 revoluciones  por
minuto.

Están  equipados  para  quemar  fuel  nú
mero  2  y  diesel-oil,  y  el  paso  de  un  com
bustible  a  otro  se  hace  sin  interrupción
de  la  marcha.  La  depuración  del  com
bustible  se  realiza  por  medio  de  dos  se
paradores.  Está  prevista,  á1émás,  ú xi a
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instalación  de  lavado  de  combustible.  Es
te  se  mezcla  primeramente  con  un  aditi
vo  por  medio  de  un  grupo  de  dosifica
ción  aspirante  en  una  caja.  A  la  mezcla
se  le  añade  después  una  cantidad  de  agua
de  lavado  por  medio  de  los  inyectores
de-  agua  antes  de  penetrar  en- las  centri
fugadoras.  Las  sales  - solubles  contenidas
en  el  combustible  se  disuelven  en  -parte
en  el  agua  de  lavado  y  se  extraen  del
combustible  por  separación  -del  agua  en
las  centrifugadoras.  -

-  Las  bombas  -de  descarga  montadas  en
el  Fabiola  han  sido  diseñadas  especial
mente,  a  fin  de  reducir  los  tiempos  niuer
tos  y  acelerar  la  rotación  del  buque.  Se
trata  de  turbobombas  centrífugas  de  eje
horizontal  provistas  de  una  toma  de  va
cío  de  grandes  dimensiones.

Cada  grupo  turboboniba  comprende
una  turbina  tipo  Westinghouse  de  dos
ruedas  y  eje  horizontal,  así  como  un  re
ductor  de  velocidad  de  tren  de  engrana
jes  sencillo.  Su  turbina  puede  pararse,  bien
desde  la  cámara  de  bombas  o  desde  el
puente  por  medio  de  mandos  Teleflex.
Estas  bombas  tienen  un  rendimiento  uni
tario  de  1.500 metros  cúbicos  por  hora,
a  una  presión  de  8,75  kilogramos.  Para
asegurar  el  vaciado  total  se  han  monta
do  tres  bombas  de  vapor  de  250 metros
cúbicos.  El  conjunto  de  estas  bombas
está  colocado  en  la  cámara  de  bombas
a  popa,  y  las  turbinas  y  los  reductores
de  las  turbinas  de  carga  están  situados
en  la  máquina.  El  peso  de  los  ejes  queda
asegurado  por  medio  de  un  prensaestopas
suministrado  por  la  Compañía  Sulzer,
constructora  de  las  bombas.

mi  Durante  una  conferencia  celebrada
por  el  Director  general  de  Comercio,  se
ñor  López  Bravo,  sobre  la  Construcción
naval  en  los  próximos  diez  años,  en  el
Instituto  de  Ingenieros  Civiles,  ha  mani
festado  que  para  alcanzar  el  razonable
objetivo  de  transportar  el  50  por  100  de
nuestro  tráfico  normal  con  el  exterior  y
prácticamente  la  totalidad  de  pasaje,  pe
tróleo  y  otras  compras  del  Estado  que  no
se  financien  con  fondos  1.  C.  A.,  preci
saríamos  disponer  de  una  flota  superior
a  unas  400.000 toneladas  a  la  actual,  lo
que  nos  daría  un  total  superior  a  los  dos
millones  de  toneladas  brutas...

-  Expuso  que  es  urgente  un  plan  para
desguazar  700.000  toneladas  y  situarnos
así  a  escala  europea.  Como  bases  para  es-
-te  -plan  señala-:  la  reserva  a  los  armado-
-res  - que  conviertan  en  chatarra  sus  bu
ques  - del  porcentaje  - -necesario  de  la  dota

ción  del  crédito  naval  para  su  sustitución;
además,  ciertas  ventajas  fiscales  que  pu
dieran  orientarse  en  el  sentido  de  permi
tir  acumular  al  buque  de  reposición  el
valor  del  saldo  activo  contable,  del  des
guazado.

La  ayuda  principal  será  la  dotación  de
2.500  millones  de  pesetas  anuales  del  Cré
dito  Naval;  para  la  exportación  de  100.000
toneladas  al  año  considera  necesario  la
-concesión  rápida  de  créditos  a  la  expor
tación  de  buques.

mi  El  Comité  del  Petróleo  del  Consejo
Económico  de-- la  Liga  Arabe  ha  dado  su
consentimiento  preliminar  para  la  crea
ción  de  una  Compañía  Arabe  de  Nave
gación  que  comprenderá  los  cargueros  y
paquebotes  de  los  países  árabes.  La  nue
va  Sociedad,  con  un  capital  de  unos
100  millones  de  dólares,  será  análoga  a
la  Compañía  árabe  de  petroleros,  cuyo
principio  ha  sido  admitido  durante  las
deliberaciones  del  citado  Comité.

Por  su  parte,  el  Consejo  Económico
continúa  sus  trabajos  para  la  creación
de  un  Mercado  Común  árabe  a  propues
ta  de  la  RAU.

MODELISMO  -

mi  En  el  hogar  juvenil  San  Fernando,
de  Madrid,  ha  venido  celebrándose,  con
brillante  éxito,  la  Exposición  de  Náutica
del  Frente  de  Juventudes.

Sesenta  barcos  en  miniatura  ocupan
sus  mesas,  y  en  ellos  han  puesto  los  mu
chachos  de  la  Organización  Juvenil  la
mayor  maestría,  en  un  alarde  de  pulcri
tud  y  perfección.  Corcho,  madera,  alumi
nio,  botellas...,  todo  ha  servido  para
dar  verismo  a  esas  pequeñas  grandes
obras  que  ahora  se  han  reunido,  y  que
hablan  del  alto  grado  de  vocación  mari
nera  a  que  ha  llegado  nuestra  juventud.

En  la  confección  de  la  Exposición  ha
inteivenido  directamente  la  Sección  de
Flechas  Navales,  pero  en  todo  momentó
ha  podido  contar  con  la  colaboración  de
los  distintos  grupos,  y  con  el  trabajo  lle
vado  a  cabo  por  los  diversos  campamen
tos;  incluso  aquellos  formados  por  hom
bres  de  tierra  adentro.  Cada  uno  ha  apor
tadci  e  material  disponible,  y  así,  las  sa
las  se  han  visto  enriquecidas  con  38  gra
bados  y  240  fotografías  de  temas  marine
ros;  algunas  recogen  actividades  juveni
les,  y  otras  han  sido  tomadas  por  los
-muchachos  que  concurrieron  a  ellas.  Si
añadimos  la  presencia  de  10 escafandras
autónomas,  con-  equipos-  completos;  cáma
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ras  tomavistas,  profundímetros,  etc.,  em
pleados  en  los  varios  campamentos  que  se
han  dedicado  últimamente  a  las  activida
des  subacuáticas,  veremos  que  la  Expo
sición  ha  estado  formada  por  un  conjun
to  muy  estimable  y  espectacular.

A  la  inauguración  asistieron  el  Delega
do  Nacional  de  Juventudes,  López  Can
cio;  el  Jefe  Central  de  la  Organización
Juvenil  Española,  Ignacio  García,  y  el
Delegado  Provincial  de  Juventudes  de
Madrid.

El  esfuerzo  realizado  por  nuestros  mu
chachos  ha  sido  muy  elogiado.

1

mente  se  ha  tratado  en  una  sesión  mu
nicipal  del  posible  destino  que  piensa  dar-
se  a  la  antigua  fortaleza  del  Castillo  de
San  Antón,  hoy  prop’iedad  del  Ayunta
miento  coruñés.  Se  sacaron  a  la  luz  pa
sados  proyectos.  Se  habló  de  montar  en
el  peñón  un  gran  acuarium,  un  museo
marítimo  o  una  Escuela  de  Torreros  de
Faros.

Sin  desdeñar  los  dos  primeros  propó
sitos,  vamos  a  referirnos  al  tercero:  el
montaje  de  una  Escuela  de  Técnicos  Me
cánicos  de  Señales  Marítimas,  denomi
nación  actual  de  los  Torreros,  vieja  aspi
ración  de  estos  funcionarios,  dependien
tes  del  Ministerio  de  Obras  Públicas.

Los  Torreros,  de  cuya  noble  y  esfor
zacla  profesión  se  ha  escrito  hasta  llenar
miles  de  folios,  están  incluídos  en  la  Sec

NAVEGACION
D  Según  una  información  publicada  en
la  Hoja  del  Lunes,  de  La  Coruña,  firma
da  por  Constantino  Armesto,  reciente-

ción  de  Personal  de  Cuerpos  Especiales
del  mencionado  Ministerio.  El  ingreso  se
realiza  a  través  de  duras  y  difíciles  oposi
ciones  libres  que  se  celebran  en  Madrid.

La  profesión  ha  ido  transformándose,
ampliándose,  y  de  aquellos  Torreros  -con
conocimientos  más  reducidos,  se  pasó  a
los  técnicos  de  señales  marítimas,  con

MUSEOS
  En  el  Museo  Naval  de  París  está

teniendo  lugar  una  exposición  dedicada  a

Enrique  el  Navegante  y  los  descubriniien
tos  portugueses.
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inayors  responsabilidades  y  más  capa
citados.

Pese  a  la  importante  nlisión  que  estos
técnicos  vienen  realizando,  no  existe  cen
‘tro  alguno  en  donde  cursar  estudios.  Y,
a  mayor  abundamiento,  tampoco  dispo
nen  de  libros  oficiales  de  texto,  valién
dose  de  apuntes  o  de  alguno  que  otro
libro  editado  por  competentes  compa
ñeros.

Sin  embargo,  lo  curioso  es  que  fué
precisamente  en  La  Coruña,  en  la  Torre
de  Hércules,  en  donde  funcionó  por  pri
mera  vez  la  Escuela  de  Torreros  de  Fa
ros,  creada  por  Real  Orden  de  18  de  oc
tubre  de  1849.  En  el  Faro  coruñés  se
iniciaron  las  clases  prácticas  y  teóricas
en  1851,  bajo  la  inspección  del  Ingeniero
jefe  de  la  provincia,  D.  Alejandro  Ola
varría,  y  con  la  dirección  del  profesor
D.  Agustín  Antelo,  Relojero  y  Piloto  de
la  Marina.  Mercante,  que  fué  nombrado
para  tal  efecto.

La  Escuela  vino  funcionando  durante
-tres  años,  habiendo  cursado  estudios
150  alumnos.
•  Inesperadamente,  y  sin  motivo  que  lo
justificase,  la  Escuela  de  Torreros  de  La
Coruña  fué  trasladada  al  faro  de  Machi-
chaco,  en  Vizcaya,  en  donde  estuvo  abier
ta  -hasta  1863,  en  -que  fué  trasladada  a
Madrid,  ante  la  sorpresa  general.  Dejó  de
funcionar  en  el  año  1866,  no  volviendo  a
abrirse.

‘ri  Se  acaba  de  celebrar  en  Londres  la
tercera  reunión  del  Comité  de  Documen
tación  de  la  Cámara  Internacional  de  Na
vegación,  con  la  asistencia  de  17  repre
sentantes  de  11  países  distintos.

El  Comité  examinó  las  propuestas  y
recomendaciones  de  los  Grupos  de  Tra
bajo  sobre  manifiesto  de  pasajeros,  lista
de  tripulantes  y  manifiesto  de  carga.
-  Después  de  una  prolongada  discusión,
se  convino  en  volver  a  referir  estos  asun
tos  a  los  Grupos  de  Trabajo  para  ulte
rior  estudio  a la  luz  de  los  puntos  de  vis
ta  expresados.

Estas  recomendaciones  modificadas  se
someterán  al  Secretariado  en  fecha  pró
xima.

Se  acordó  que  se  realice  un  estudio  adi
ciónal  sobre  las  exigencias  de  visado  con
sular  con  respecto  de  los  documentos  que
se  exigen  del  buque  o  del  armador,  y  el
secretariado  habrá  de  presentar  una  ex
posición  de  las  exigencias  actuales  con
vistas  a  que  se hagan  las  propuestas  opor
tunas  en  fecha  ulterior.

Se  discutió  si  es  deseable  una  Declara
ción  General  basada  en  la  que  actualnien
te  se  emplea  por  las  líneas  aéreas  inter
nacionales  y  la  disposición  de  dichos  ini-
presos,  y  se  convino  circular  para  ulte
rior  estudio  algunas  propuestas  que  se
presentaron.

Un  Grupo  de  Trabajo  compuesto  por
representantes  de  Holanda,  Noruega  y  el
Reino  Unido  estudiarán  los  puntos  de
vista  y  recomendaciones  expresadas,  con
el  fin  de  formular  propuestas  antes  de  la
fecha  de  la  reunión  del  Consejo  de  la
IMCO  en  enero  de  1961.

Se  presentaron  informes  sobre  la  am
plitud  en  que  han  progresado  los  estu
dios  nacionales  sobre  este  asunto  en  loé
últimos  doce  meses.

Se  convino  en  que  los  países  miembros
deberían  de  tratar,  siempre  que  fuera  po
sible,  de  lograr  un  alivio  en  las  exigen
•cias  oficiales  de  su  propio  país  actualmen
te  en  vigor,  fusionando,  reduciendo  o  nor
malizando  documentos  mientras  se  espe
ra  el  resultado  de  las  propuestas  decisio
nes  en  el  campo  internacional.

Se  discutieron  ampliamente  las  pro
puestas  y  recomendaciones  á  presentar  al
Consejo  de  la  IMCO  y,  en  particular,  con
respecto  del  programa  de  trabajo  y  las
esferas  relativas  de  la  Cámara  Interna
cional  de  Navegación  y  de  la  IMCO.

Se  convino  que  el  Secretariado  habrá
de  formular  propuestas  basadas  en  esta
discusión  y  en  las  recomendaciones  de
los  Grupos  de  Trabajo  y  que  esto  habrá
de  circularse  para  ser  comentado  con
tiempo  para  que  pueda  someterse  final
mente  a  la  IMCO  en  la  reunión  de  su
Consejo.

Se  acordó  que  el  segundo  informe  de
actividad  se  publique  en  breve  y  que  esté
basado  en  los  detalles  del  trabajo  nacio
nal  e  internacional  en  curso  que  hayan
5j)  discutidos,  así  como  también  que
cc  itendrá  una  relación  del trabajo  ya  rea
liado  por  el  Comité  de  Documentación
Marítimo  y  el  propuesto  por  un  Grupo
de  Trabajo  de  los  documentos  comer
ciales.

El  Comité  celebrará  su  próxima  re
unión  en  Londres  el  7  de  abril  del  alio
en  curso.

ORGANIZACION
D  Ocho  mil  millones  de  dólares  de  aho
rro  supondrá  al  Gobierno  norteamerica
no  el  nuevo  plan  de  reorganización  de
los  Mandos  civiles  y  militares  del  Pen
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tágono,  presentado  recientemente  al  Pre
sidente  Kennedy  por  una  Comisión  de
cinco  expertos.

El  jefe  de  la  citada  Comisión,  el  se
nador  Stuart  Symington,  ha  declarado
que  tal  plan  colocará  a  los  Estados  Uni
dos  a  la  altura  de  la  era  del  espacio  en
que  Vivimos.

En  el  diseño,  hecho  a  petición  del  Pre
sidente  electo  y  que  habrá  de  ser  some
tido  a  la  aprobación  del  Congreso,  se
eliminarán  los  Secretariados  civiles  de
Tierra,  Mar  y  Aire,  así  como  una  mul
titud  de  cargos  adicionales,  al  mismo
tiempo  que  se  crean  otros  más  en  con
sonancia  con  las  necesidades  actuales,
mediante  los  cuales  se  conseguiría  un
control  instantáneo  del  aparato  militar  en
el  caso  de  guerra  atómica.

El  antiguo  sistema,  todavía  en  vigen
cia,  presupone  una  intrincada  red  buro
crática  situada  entre  él  propio  Presidente
y  los  últimos  servicios  de  Tierra,  Mar  y
Aire,  que  duplica  lás  funciones  y  las  com
plica,  con  el  subsiguiente  aumento  de
gastos.

Según  ha  declarado  el  senador  Syming
ton  en  una  conferencia  de  prensa,  la  nue
va  estructuración  tiende  a  eliminar  toda
pérdida  inútil  de  hombres  y  tiempo,  apli
cando  aquéllos  directamente  al  puesto  de
mayor  rendimiento  dentro  de  sus  condi
ciones.  En  guerras  anteriores  —dijo  el
senador—  Estados  Unidos  podía  dispo
ner  de  dieciocho  meses  para  prepararse;
en  cualquier  contienda  futura,  estaremos
contentos  si  se  nos  conceden  siquiera  die
ciocho  minutos.  Igualmente  calificó  de  ri
dícula  la  actual  separación  de  actividades
entre  los  tres  Ejércitos,  siguiendo  las  di
rectrices  marcadas  por  hombres  que,  como
Maxwell  y  Taylor,  hubieron  de  abando
nar  el  Pentágono,  precisamente  por  dis
crepar  de  la  política  de  defensa  de  la  Ad
ministración  Eisenhower.  Nadie  ignoraba
que  la  profunda  división  de  opiniones  ha
sido  la  culpable  de  que  Estados  Unidos
haya  llegado  a  estos  momentos  sin  poseer
una  estrategia  específica  para  caso  de
guerra.  El  nuevo  plan  en  estudio  permi
tirá  acabar  con  estas  diferencias,  al  mismo
tiempo  que  supone  un  considerable  aho
rro,  susceptible  de  ser  aplicado  a  nuevas
investigaciones.

PERSONAL
mj  El  Presidente  Kennedy  ha  acordado
el  nombramiento  de  John  Connally  para

que  ocupe  el  cargo  de  Secretario  de  Ma
rina,  en  sustitución  de  William  B.  Fran
ke,  Secretario  actual.

Connally,  que  es  abogado,  sirvió  en  la
Marina  durante  la  segunda  guerra  mun
dial.

 El  Boletín  Oficial  del  Estado  publi
ca  una  Orden  del  Ministerio  de  Justicia
concediendo  la  Cruz  de  Honor  de  San
Raimundo  de  Peñafort  a  D.  Cirilo  de
Barcáizteguj  y  Martín  de  Vilarragut,  Pre
sidente  de  la  Audiencia  Provincial  de
Pamplona.

En  el  mismo  Boletín  figura  una  Orden
del  Ministerio  de  Marina  por  la  que  se
concede  la  Cruz  del  Mérito  Naval,  con
distintivo  blanco,  al  Comandante  de  Avia
ción  D.  Tomás  Ramos  Díez.

m  El  Ministerio  de  Trabajo  noruego
ha  declarado  que  desde  1948 se  han  des
embarcado  6.446  marinos  mercantes  no
ruegos  por  motivos  disciplinarios.  Ac
tualmeiite  son  3.372 marineros  y  224  Ofi
ciales  los  desenibarcados  En  la  mayoría
de  los  casos  se  trata  de  alcoholisn

 Por  disposición  del  nuevo  Presiden
te  de  los  Estados  Unidos,  John  Kennedy,
los  Senadores  Lyndon  Johnson  y  Robert
Kerr  han  sido  promovidos  para  los  pues
tos  de  Presidente  del  Consejo  de  Aero
náutica  Nacional  y  del  Espacio  y  Presi
dente  de  la  Comisión  del  Espacio  del  Se
nado,  respectivamente.  Los  nuevos  car
gos  entrarán  en  vigor  cuando  el  Gobier
no  Kennedy  suba  al  Poder.

PESCA
i  El  Instituto  Social  de  la  Marina  ha
celebrado  su  Consejo  general,  bajo  la
presidencia  del  Almirante  Pastor  Toma
sety,  en  representación  del  Ministro  de
Trabajo.  El  Secretario  general  informó
de  la  actuación  del  organismo  en  los
últimos  tiempos  y  dió  detallada  cuenta
de  los  siniestros  marítimos,  que  han  cos
tado  la  vida  a  63  pescadores.

Igualmente  expuso  que  la  Mutualidad
de  Accidentes  del  Mar  y  Trabajo  va  ha
cer  entrega  a  las  familias  de  las  víctimas
de  los  socorros  inmediatos,  así  como  de
la  pronta  incoación  de  los  expedientes
para  el  pago  de  las  rentas  vitalicias.  El
Instituto  Social  de  la  Marina  ha  ingre
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sado  en  sus  colegios  a  los  70  huérfanos;
que  vienen  a  completar  el  millar  de  los
niños  hijos  de  pescadores  acogidos  a  di
chos  centros.

Han  sido  aprobados  varios  expedien
ts  de  préstamos  de  la  Caja  Central  de
Crédito  Maritimo,  por  un  importe  que
se  aproxima  a  los  100  millones  de  pese
tas,  lo  que  permitirá  la  construcción  de
unas  50. nuevas  unidades  de  la  flota  pes
quera,  dotadas  con  equipos  detectores  y
modernos  medios  de  propulsión.  Tani
bién  se  aprobaron  por  unanimidad  los
presupuestos  del  Institutó  y  de  sus  enti
dades  ‘para  el  ejercicio  económico  del
año  1961,  y  se  acordó  felicitar  al  Minis
tro  de  Trabajo  por  su  constante  interés
por  las  tareas  del  Instituto  Social  de  la
Marina.

c  La  Cofradía  de  Pescadores  de  San
lúcar  de  Barrameda  ha  venido  entregan
do  durante  las  pasadas  fiestas  unas  600
pesetas  en  concepto  de  subsidio  a  los  co
frades  que,  por  una  u  otra  circunstancia,
permanecen  parados.

Se  calcula  que  la  totalidad  de  los  obre
ros  del  mar  que  han  percibido  esta  can
tidad  se  elevó  a  500.

 Con  un  crédito  de  5.500.000 dólares
con  que  el  Banco  Export-Import  ha  ex
tendido  al  complejo  Altos  Hornos  de
Vizcaya-Basconia,  S.  A.,  para  la  adquisi
ción  en  Estados  Unidos  de  una  línea  de
estañado  electrolítico,  estas  empresas  ha
brán  resuelto  prácticamente  el  suminis
tro  de  envases  de  lata  para  la  industria
çonservera  de  España.

Para  dar  una  idea  de  la  importancia  de
la  operación  añadiremos  que  mientras  la
producción  nacional  actual  de  envases
para  pescados,  frutas  vegetales,  legum
bres,  etc.,  es  de  20.000  toneladas  al  año,
el  consumo  se  eleva  a  80.000  toneladas,
por  lo -que nos  vemos  obligados  a  cubrir
este  déficit’  de  60.000  toneladas  con  im
portaciones  de  Francia,  Inglaterra  y  Ale
mania,  con  la  considerable  derrama  en  di
visas,  que  vamos  a  cortar  al  disponer  de
las  nuevas  instalaciones  que  entrarán  en
operación  en  un  plazo  de  veinte  meses.

Este  es  el  segundo  crédito  que  el  Ban
co  Export-Import  asigna  a  Altos  Hor
nos  de  Vizcaya,  habiendo  recibido  el
primero,  en  1951  por  valor  -de  seis  millo
nes  de  ,-dólates,  cantidad  que  fué  invertí
daen  la  ampliación  de  su  flhialjla-  Sefani

tro  y  en  varios  suministros  de  carbón.  Así
inició  este  Banco  sus  negociaciones  con
nuestro  país,  iniciación  afortunada  para
ambas  partes,  ya  que  la  solvencia  que  go
za  ahora  España  en  los  mercados  finan
cieros-internacionales  la  acredita  el  mismo,
asignándose  el  13  por  100  de  la  totalidad
de  los  préstamos  negociados  este  año  con
el  extranjero,  y  que  se  elevan  a  500  mi
llones  de  dólares.

-  La  ceremonia  de  la  firma  de  financia
ción  del  nuevo  equipo  de  estañado  elec
trolítico  tuvo  lugar  en  las  oficinas  del
Banco,  firmando  su  primer  Vicepresiden
te,  ‘Mr.  Thomas  Killefr,  en  representa
ción  del  Presideñte;  nuestro  Embajador
en  Wáshington,  don  Mariano  Iturralde,
en  nombre  del  Gobierno,  y  por  las  em
presas,  don  Enrique  García  Ramal,  Di
rector-Gerente  de  Altos  Hornos,  y  don
Fernando  Gondra,  Director-Gerente  de
Basconia,  5.  A.  Asistieron  también  al
acto  otros  altos  funcionarios  del  inencio
nado  organismo  bancario  gubernamental

En  Argentina,  y  por  Decreto  núnie
ro  5.439/59, y  Disposiciones  complementa
rias,  se  exime  de  los  recargos  estableci
dos  en  el  mismo  a:  -

a)  Los  buques  de  más  de  3.000 tone
ladas  de  porte  bruto  de  hasta  doce  años
de  antigüedad  como  máximo,  contados
desde  la  fecha  de  su  botadura.

b)  Los  buques  y  embarcaciones  nue
vas  destinadas  a  la  pesca  marítima  y  al
transporte  frigorífico  de  hasta  3.000  to
neladas  de  porte  bruto  que  se  matricu
len  en  el  país  en  el  término  de  dos  años,
contados  desde  la  fecha  de  este  Decreto.

c)  Los  materiales,  maquinarias  y  equi
pos  destinados  a  la  construcción  en  asti
lleros  nacionales  de  los  buques  y  embar
caciones  a  que  se  refieren  los  incisos  a)
y  b’) ‘precedentes.

‘  La  División  de  Pesquerías  Comer
ciales  de  los  Estados  Unidos  ha  informa
•0  que  ha  sido  demostrado  el  valor  del
agua  de  mar  dorada  para  preservar  la  ca
lidad  del  pescado  a  bordo  de  las  embar
caciones  de  pesca.  Los  experimentos  fue
ron  realizados  por  la  División  en  un  bar
co  comercial  y  se  utilizó  el  equipo  fabri
cado  por  el  Laboratorio  de  Investigacio
nes  Tecnológicas  del  Servicio  en  Boston.

‘Se  encontró  ue  el  pescado  lavado  en
liquido  integrádo  por  agua  de  mar  con
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cloro,  inmediatamente  después  de  la  evis
ceración  y  transportado  en  bodegas  que
han  sido  también  enteramente  lavadas
con  una  solución  similar,  estaba  más  lim
pio  y  más  fresco  que  el  procedente  de
arrastreros  que  usan  solamente  agua  de
mar.  Las  naves  que  einp’leaban  agua  de
mar  dorada  zarpaban  al  mismo  tiempo,
pescaban  en  los  mismos  lugares  y  regre
saban  a  la  misma  hora  que  los  otros  bar
cos;  por  tanto,  las  comparaciones  entre
las  técnicas  antigua  y  moderna  pudieron
éfectuarse  fácilmente,

Como  resultado  de  estos  descubrimien
tos,  los  dueños  de  más  de  una  docena  de
embarcaciones  pesqueras  de  Nueva  Ingla
terra  han  mostrado  interés  por  la  insta
lación  de  equipos  dorados.

Los  miembros  de  la  División  han  ma
nifestado  que  el  equipo  es  barato  y  se
instala  con  facilidad  en  el  sistema  de  la
vado  del  barco.  Consiste  en  una  bomba
para  el  agua  dorada  y  un  motor  eléctri
co.  El  agua  dorada  procedente  de  la
bomba  puede  ser  introducida  con  facili
dad  en  el  sistema  de  lavado  de  la  nave.

El  cloro  lo  suministra  una  solución  al
8  por  100  de  hipoclorito  sódico  que  se  in
troduce  al  sistema  en  la  proporción  de  50
a  80  partes  por  millón  de  agua  para  la
var  las  bodegas.  Regulando  la  bomba  me
didora  se  puede  usar  una  solución  de
10  a  20  partes  por  millón  de  agua  para
el  enjuague  (deslavadura)  del  pescado
eviscerado.

El  Director  Regional  del  Bureau  of
Coiñmercial  Fisheries,  Post  Office  Buil
ding,  Gloucester,  Mass,  ofrece  su  colabo
ración  informando  ampliamente  a  cuan
tos  pueda  interesar  el  procedimiento.
cj  Cináuenta  y  ocho  buques  han  toma
do  parte  en  la  campaña  atunera  a  lo largo
de  las  costas  occidentales  de  Africa.  Uno
de  ellos  se  ha  perdido  en  el  mar.  El  pun
t  de  origen  de  los  buques  era  el  siguien
te:  Francia,  52;  armadores  locales,  6.  En
tre  los  barcos  francesés  había  28 bretones
y  16 vascos  principalménte.  A  excepción
de  nueve  de  ellos  provistos  de  instalación
de  ‘coñgelaéión, ‘sé  trataba  de  barcos  lla
mados  de  pesca  fresca.  Los  nueve  conge
ladores  han  sido  agrupados,  en  cuanto  al
producto  de  su  pesca,  en  la  Sovetco  (So
ciedad  de  venta  de  atún  congelado).  Al
gunos  patronos  pescadores  han  estableci
do  contratos  con  las  fábricas  de  conser
vas  de  Dakar  o  con  sociedades  de  expor
tación  de  atún  hacia  la  metrópoli  (como
la  Cofica  o  el  extranjero).

La  producción  total  se  elevaba  a  fines
e  abril  a  13.000  toneladas.  La  campaña
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había  comenzado  bastánte  difícilmente  y
el  pescado  sólo  comenzó  a  ser  abundante
en  el  propio  mes  de  abril.  El  1  de  abril,
las  fábricas  de  conservas  de  Dakar  ha
bían  comprado  4.396.437 kilos  de  atún.  En
la  misma  fecha,  4.134.252 kilos  de  conge
lado  se  habían  exportado  a  Francia;  a
finales  de  abril,  esta  cifra  se  elevaba  a
6.496.590  kilos.

Hacia  el  extranjero,  por  el  cóntrario,
los  resultados  no son  tan  buenos:  1.124.138
kilos  solamente  se  habían  colocado, el  1 de
abril,  de  los  cuales  628.902  a  Italia  y
495.236  a  U.  S.  A.  -

c  Por  los  astilleros  Ruiz  de  Velasco;
de  Erandio,  han  sido  botados  dos  buques
pesqueros  de  casco-  de  acero,  denomina
dos  Chiti  y  Nuri,  de  29  metros  de  eslo
ra  total,  propulsados  con  motores-  Diesel.
Han  sido  construidos  por  encargo  de  ar
madores  uruguayos,  y  después  de  proce
der  al  montaje  de  maquinaria  e  instala
ciones  realizarán  su  viaje  hasta  Uruguay
en  los  primeros  meses  de  este  año.

m  Una  nueva  empresa,  que  dispondrá
de  modernos  buques  congeladores,  ha  si
do  constituída  en  Vigo.  Dicha  empresa,
denominada  Pescanova,  dotará  a  su  flo
ta  pesquera  de  modernos  dispositivos  pa
ra  la  congelación  rápida  y  sus  buques  ten
drán  un  amplio  radio  de  acción.

D  Con  motivo  de  las  fiestas  navideñas,
la  emisora  de  La  Voz  de  Madrid  radió
una  emisión  especial  dirigida  a  aquellos
hombres  que,  no  pudiendo  abandonar  sus
puestos,  se  encontraban  separados  de  sus
familias  en  tan  señalados  diás.

Este  programa  se  realiza  tradicional
mente  siguiendo  las  cónsignas  “de  la  De
legación  de  -O.rganizaciones  del  Movimien
to  .y  con  la  colaboración  de,  los  grupos
del  Mar  y  de  F.  E.  T.  y  de  las  J.  O.  N.  S.

  En  Francia,  la  Compañía  U.  A.  T.  ha
cargado  a  bordo  de  un  DC-6,  con  desti
no  a  Abidjan,  una  red  gigante  para  la
pesca  de  la  sardina,  qu  pesa  1.420 kilo
gramos,  de  320  metros  de  largo  y  50 mé
tros  de  caída.        ‘    -

La  red,  de  color  azul  aflil,  de  fabrica
ción  bretona  y  encargada  por  armadores
de  la  Costa  de  Marfil,  es  de  nylon,  con
flotadores  plásticos  y  anillos  de  bronce.

POLITICA  ‘

cj  Según  ha  anunciado  el  Ministerio  de
Asuntos  Exteriores  sueco,  Suecia  se  ha
visto  obligada  a  protestar  ante  Francia
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por  la  detención  de  tres  buques  mercan
tes  en  aguas  del  Mediterráneo.

Igualmente,  el  Ministerio  de  Defensa
abrió  una  investigación  con  respecto  a  la
confiscación  de  un  cargamento  de  armas
suecas,  con  destino  a  Marruecos.  Un  por
távoZ  anunció  que  la  compañía  compra
-dora  de  dichas  armas  dijo  que  serían  en
viadas  a  la  Argentina,  y  que  todavía  no
se  había  recibido  confirmación  oficial  de
que  las  armas  no  eran  propiedad  de  la
Argentina.

m  Los  delegados  de quince  países  miem
bros  de  la  O.  T.  A.  N.  se  han  reunido
recientemente  para  poner  al  día  los  pro
blemas  más  urgentes  relacionados  con  la
4efensa  de  Occidente.

Tres  cuestiones  se  han  llevado  sobre  el
tapete,  de  las  cuales  la  primera  ha  sido
una  revisión  del  armamento  que,  en  ca
so  de  conflicto,  poseerían  las  potencias
contrarias.  La  relación  ha  resultado  des
consoladora;  los  2.423.000 hombres  en  pie
de  guerra  que  pertenecen  a  Rusia,  unidos
a  los  2.000.000  que  cedería  China,  más
los  800.000 soldados  dependientes  del Pac
to  de  Varsovia,  arrojan  un  total  que  hace
mover  muchas-  cabezas.  La  solución  no
•parece  venir  del  Ejército  concentrado  en
Alemania  durante  los  últimos  auios —sie
te  divisiones  germánicas,  cinco  estadouni
denses  y  una  francesa,  amén  de  las  tropas
nórdicas  agregadas—,  sino  de  la  conse
cución  de  un  equilibrio  de  terror  que  sea
capaz  de  mantener  las  fronteras.

Por  esto,  los  distjntoS  países  ahora  re
unidos  han  acogido  con  calor  la  proposi
ción  norteamericana  para  convertir  a  la
O.  T.  A.  N.  en  la  quinta  potencia  atómi
ca,  dotándola  de  armas  nucleares  y  sub
marinas  equipadas  con  proyectiles  Pola
r.  Solamente  Inglaterra  parece  inostrarse
reacia  al  citado  plan,  aun  cuando  sus  de
legados  no  están  disconformes  con  la  lle
gada  de  las  unidades  navales  a  Europa,
puesto  que  se  ha  obtenido  la  confirma
ción  de  que  submarinos  atómicOs  rusos
permanecen  fondeados  en  las  bases  so
-viéticas  de  Albania,  en  espera  de los  acon’
tecimientOS  que  forzosamente  han  de  pro
ducirse  en  Nordáfrica.

-Y  es  muy  significativa  y  muy  digna
de  tenerse  en  cuenta  esta  decisión  de  la
U.  R.  S.  S.  a  la  hora  en  que  el  territorio
marroquí  se  encuentra  amenazado  de  una
clara  desintegración,  en  la  que  una  ligera
intervención  por  parte  del  Gobierno  de
Moscú  llegaría  a  ser  definitiva  y  trasla
-daría  la  amenaza  de  frentes.  Sólo  existe
una  manera  de  oponerse  al  peligro,  y  el
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alto  mando  de  la  O.  T.  A.  N.  comienza
a  tomar  sus  medidas  en  este  sentido,  al
anunciar  la  creación  del  nuevo  Frente
Iberland,  con  jefatura  en  Lisboa  y  amplio
margen  de  dominio  sobre  el  Estrecho.

No  se  trata  de  una  mera  aplicación  de
hombres  y  material  sobrante,  sino  de  la
respuesta  a  una  urgente  necesidad;  debe
mos  tener  en  cuenta  que  nunca  sofíaron
los  altos  mandos  del  Pacto  con  los  acon
tecimientos  en  que  se  debate  Africa  y
que  se  había  dejado  el  escape  de una  enor
me  puerta  abierta  al  Atlántico,  y  por  la
cual  han  cruzado  en  el  último  aíio  nada
menos  que  55.000  buques.  La  nueva  base
enlazaría  en  cadena  con  las  de  Nápoles  y
Malta,  con  lo  que  se  puede  llegar  a  una
completa  vigilancia  de  la  costa  de  Marrue
cos,  y  vendrá  a  cerrar  el  circuito  con  que
la  O.  T.  A.  N.  rodea  a  Europa.  -  -

 La  confusa  situación  en  que  se  en
cuentra  actualmente  el  país  de  Laos  no
es  debida  sino  a  la  inestabilidad  de  los
acuerdos  de  Ginebra  con  respecto  a  di
cho  país.  En  efecto,  los  derechos  conce
didos  a  Canadá,  la  India  y  Polonia  para
controlar  la  integración  del  Ejércitp  co
munistoide  del  Pathet  Lao  en  el  Ejército
nacional  no  ha  servido  másque  para  que
éste  se  incorpore  ñguiendo  una  línea  irre
gular  y  llegando  incluso  a  cambiar  de
nombre.                  -

Por  otra  parte,  la  ubicación  geográfica
de  Laos,  situada  en  la  frontera  de  países
comunistas,  interés  principal  de  su  veci
na  China,  y  punto  vital  de  la  zona  de
observación  de  la  S.  E.  A.  T.  O.,  es  muy
favorable  a  la  creación  de  roces  y  con
tactos  internacionales,  en  los  que  Chiffa
aumentaría  su  influencia,  acogiéndose  al
derecho  de  intervencionismo  en  asuntos
locales,  concedido  por  Rusia.  -

El  estado  político  interior  del  país  de
Laos  se  puede  comprender  haciendo  un
poco  de  historia  de  la  marcha  de  su  Go
bierno.  Actualmente  se  encuentra  divi
dida  en  Cinco  facciones  de  influencia  co
munista  decreciente:  en  los  extremos  po=
dríamoS  situar  los  grupos  del  Neo-Lao
Naksat,  antiguo  Pathet  Lao,  alentado  en
sus  esfuerzos  por  la  China  roja  y  el  Viet
nam;  y  el  pnrtido  dirigido  por  el  General
Fumi,  de  marcada  tendencia  anticomunis
ta.  Entre  estos  dos  puntos  acros  existe
una  gama  subdividida  en  tres  partes  que,
a  la  hora  de  la  verdad,  no  consigue  sino
marcar  tres  tendencias  una  extremista
de  izquierdas,  otra  extremista  de  dere
chas  y  una  tercera,  nueva  llanura,  ondu
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lante  y  acomodaticia,  de  tendencia  conci
liadora.

Es  de  enorme  interés  llegar  a  com
prender  las fuerzas  efectivas  con que cuen
ta  cada  uno  de  estos  grupos,  ya  que  de
su  mayor  o  menor  potencia  depende,  has
ta  cierto  grado,  la  inclinación  de  la  ba
lanza  del  Gobierno.

El  partido  dirigido  por  el  General  Fu-
mi,  con  sede  en  Savannajet,  y  apoyado
por  el  Príncipe  Bun  Um  Champasaak,  es
de  carácter  marcadamente  militarista.  Se
gún  declaraciones  del  propio  General  Fu-
mi,  en  él  están  integradas  casi  la  totali
dad  de  las  fuerzas  del  Ejército,  excep
tuando  las  tropas  que  se  encuentran  en
Vientian.  Lo  que  sí  se  sabe  de  cierto  es
que  cuentan  con  un  grupo  de  paracaidis
tas,  entrenados  en  la  vecina  Tailandia.

El  ala  de  izquierdas  la  constituyen  las
fuerzas  guerrillera  del  Pathet  Lao.  El
contingente  de  este  partido  es  práctica
mente  desconocido,  ya  que  opera  en  las
provincias  norteñas  de  Sam  Neua  y  Fong
Saly,  bajo  la  forma  de  pequeños  grupos
de  resistencia;  sin  embargo,  se  dice  que
sus  hombres  alcanzan  el  número  de 8.000,
de  los  cuales  solamente  el  1,25  por  100
son  comunistas  verdaderos,  entrenados  en
los  campos  del  Vietmin  y  de  la  China
roja.

Por  último,  existe  lo  que  pudiéram©5
llamar  partido  legalizado,  dirigido  por  el
Príncipe  Swvanna  Funna,  y  al  cual  per
tenecen  casi  la  totalidad  de  las  fuerzas
reales  laosianas.

Entre  estos  tres  círculos  gira  la  vida
política  de  Laos,  iaclinándose  tanto  a  un
lado  como  a  otro;  los  hechos  finales  se
rán  los  que  den  vigencia  a  un  sistema
político  que  podría  llegar  a  ser  funesto
para  el  resto  del  mundo,  pues  si  bien  el
comunismo  no  ha  conseguido  grandes
avances  después  de  consolidar  sus  con
quistas  en  los  años  1945 y  1946, encuen
tra  .  en  este  país  una  maravillosa  puerta
de  invasión  del  Extremo  Oriente,  tanto
más,  cuanto  que  los  Estados  Unidos  ha
frenado  su  ayuda  material  apoyándose  en
el  •estado  de  confusión  reinante.

c  El  paréntesis  marcado  en  la  Admi
nistración  de  Wáshington,  y  que  tendrá
su  fin  el  día  20  de  enero,  cuando  el  Pre
sidente  electo,  Kennedy,  se  haga  cargo
oficialmente  del  poder,  ha  venido  a  crear
gravísim5  problemas  en  el  seno  de  la
Defensa  Atlántica  en  Europa.  No  era  és
te  el  momento  indicado  para  que  dicha
organizaci  encuentre  un  punto  de  des
orientación,  pues  a  la  delicada  operación
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de  adaptación  al  material  atómico  mo
derno,  que  ya  ha  sido  discutida  sin  He
garse  a  ninguna  solución  correcta,  se  su
man  las  cuestiones  de  orden  interno  plan
teadas  por  los  países  integrantes.

Así,  por  ejemplo,  existe  el  proyecto  de
aumentar  hasta  doce  las  divisiones  ale
manas  que  forman  parte  del  Ejército  de
la  O.  T.  A.  N.,  con  lo  cual  pasarían  a
comprender  más  de  la  mitad  de  los  hom
bres  armados,  inclufda  la  aportación  de
Estados  Unidos.  Hasta  tal  punto  llega
la  supremacía  de  Alemania  en  este  terre
no,  que  se  pretende  que  el  General  HéÜ:
singer  presida  el  Comité  Militar  de  la
O.  T.  A.  N.  en  Wáshington.  Ello  signi
fica  que  la  aportación  de  la  República
Federal  alemana  es  estimulada  por  parte
del  Alto  Mando  americano,  ya  que  en  ella
encuentra  uno  de  los  más  firmes  pilares
para  la  defensa  del  Occidente  europeo.

Otro  punto  de  fricción  se  localiza  en
Francia,  en  la  que  la  cuestión  argelina,
que  ha  venido  costando  grandes  contin:
gentes  de  tropas  a  la  O.  T.  A.  N.,  man
tiene  un  clima  de  continuo  descontento,
agravada  por  la  política  atómica  de  De
Gaulle  y  sus  supuestas  relaciones  con  Is
rael.  La  fuerza  puesta  en  las  negativas
referentes  a  un  colaboracionismo  en  el
campo  atómico,  dan  perfecta  idea  de  la
desconfianaa  existente.

La  orientación  colonial  del  mundo  ac
tual  ha  provocado  amargos  debates  en  la
Conferencia  de  París,  y  habrá  de  ser  to
mada  como  cuestión  fundamental  por  la
Defensa  Atlántica,  si  no  quiere  que  venga
a  producirse  una  escisión  entre  sus  miem
bros,  ya  que  Portugal  y  Holanda  han
protestado  repetidas  veces  por  la  actitud
tomada  a  este  respecto  por  algunos:  paí
ses  integrant  del  Pacto.

Es  evidente,  a  la  vista  de  los  hechos;
que  la  Alianza  ha  de  tomar  rápidamente
una  posición  más  conforme  con  las  di
rectrices  de  la  hora  presente,  y  que  no
es  éste  el  momento  de  andar  cow titubeos,
haciéndose  eco  de la  paralización  impuesta
al  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  por
-las  últimas  elecciones.  Se  impone  óbrar
para  dar  una  solución  definitiva  a  proble
mas  que,  como  el  del  armamento  atónij.
co,  dependen  en  gran  parte  del  criterio
que  adopte  el  nuevo  Presidente.

Es  aquí,  precisamente,  donde  se encuen
tra  la  clave  de  lo  que  en  un  futuro  pró
ximo  llegaría  a  ser  la  Defensa  Atlántica,
y  ya  se  habla  de  una  posible  supercon
ferencia  occidental  a  la  que  asistiría  el
Presidente  Kennedy.  Tanto  el  futuro  Se
cretario  de  Estado,  Dean  Rusk,  como  los
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altos  mandos  de  la  Casa  Blanca,  se  mues
tran  partidarios  de  una  reunión  entre  los
Jefes  de  Gobierno  de  los  países  integran
tes  de  la  O.  T.  A.  N.

Durante  los  próximos  meses  habrá  de
exponerse  el  plan  a  adoptar  por  los  Es
tados  Unidos,  que  será  el  que  venga  a
decidir  el  futuro  de  las  relaciones  entre
el  Oriente  y  el  Occidente  europeos.

China  ha  presentado  por  centésima
trigésima  vez  una  seria  protesta  a  los
Estados  Unidos  por  lo  que  ella  califica
de  provocación  militar.  La  noticia,  difun
dida  por  la  agencia  de  noticias  Nueva
China,  informa  de  que  cinco  buques  de
guerra  norteamericanos  penetraron  en
aguas  territoriales  de  la  zona  de  Swabue,
en  la  provincia  de  Kuantung.  La  decla
ración  fué  hecha  pública  por  medio  del
Ministerio  de  Asuntos  Exteriores  de  la
China  comunista.

PUERTOS
J  La  draga  ArniraldUChill0U,  pertene
ciente  al  puerto  autónomo  de  Le  Havre,
terminó  los  trabajos  de  profundizaCión
del  tercer  dique  de  petroleros  en  la  con
cesión  de  la  Compañía  Industrial  Maríti
ma.  La  nueva  cota  (—  12,50  metros,  con
tra  —11  metros  anteriores)  permitirá  a
los  petroleros  de  75.000  toneladas  tener
acceso  a  Le  Havre.

Con  ocasión  del  desembarco  de  la
carga  del  Bulgaria.  consistente  en  1.800
toneladas  de  municiones,  ha  sido  comen
tado  en  los  medios  navales  tangerinos  el
incremento  de  las  visitas  que  buques  pro
cedentes  del  otro  lado  del  telón  de  ace
ro  hacen  a  los  puertos  marroquíes.  Ef ec
tivamente,  en  el  plazo  comprendido  entre
el  12  y  el  30  del  mes  de  noviembre  del
pasado  año,  han  visitado  Tánger  los  va
pores  Litvia,  Dratsva,  Slovenija,  Dra
tuswo,  Bovs,  Ladar  y  Maketonija,  el  pri
mero  de  ellos  con  bandera  rusa,  y  los  de
más  con  yugoslava.

Se  comenta  también  que  el  vapor  Slo
venija  fué  en  reciente  ocasión  intervenido
y  conducido  al  puerto  de  Orán  por  las
autoridades  francesas,  al  serle  descubierto
un  cargamento  de  150 toneladas  de  armas
procedentes  de  ecoslovaqUia.

  Se ha  inaugurado  recientemente  la  es
tación  de  desgasificación  del  puerto  co
mercial  de  Brest,  primera  instalación  fran
cesa  de  este  género.

Además  de  - la  estación  del  puerto  de
Brest,  Francia  posee  una  instalación  f lo
tante  en  Le  Havre,  pero  ésta,  de  débil
capacidad,  está  hecha  sólo  para  las  nece
sidades  del  puerto.

La  estación  de  desgasificaCión  de  Brest
está  destinada  a  tratar  las  aguas  aceito
sas  procedentes  del  lavado  de  los  depósi
tos  de  los  petroleros.  Las  aguas  son  des
cargadas  en  tierra  por  los  barcos  y  son
recibidas  en  un  separador  de  una  capaci
dad  de  tratamiento  de  1.200  toneladas-
hora,  es  decir,  que  un  petrolero  de  20.000
toneladas  estará  inmovilizado  unas  dieci
siete  horas.

Se  ha  calculado  que  semejante  barco  de
jará  a  la  estación  entre  10  y  150  toneladas
de  hidrocarburos,  según  el  origen  de  és
tos:  el  crudo  sahariano,  en  efecto,  se  ad
hiere  muy  poco  a  las  paredes  de  los  de
pósitos,  mientras  que  los  crudos  de  Orien
te  Medio  se  comportan  de  modo  inverso.
Esos  carburos  recuperados  serán  utiliza
dos,  en  parte,  para  suministrar  energía  a
la  estación,  que  facilita  a  los  barcos  el  agua
a  90  grados  bajo  presión  para  la  limpie
za  de  las  paredes  verticales  de  los  depó
sitos.

Una  instalación  del  tipo  de  la  Brest  re
presenta  una  inversión  relativamente  im
portante,  pero  sus  gastos  de  funcionamien
to  son  reducidos  porque  aproximadamente
una  decena  de  personas  es  suficiente  pa
ra  asegurar  el  tratamiento  de  unos  250
petroleros  anuales.  Por  otra  parte,  los  di
versos  organismos  portuarios  están  inte
resados  en  la  estación  de  desgasifiCación
porque  constituye  un  factor  no  desprecia
ble  del  aumento  del  tráfico  portuario.

j  Tras  de  una  reunión  de  la  Comisión
Provincial  de  Servicios  Técnicos  de  Oren
se,  el  Gobernador  Civil  de  la  provincia
informó  a  la  Prensa  que  ha  sido  aproba
de  la  urgente  realización  del  estudio  de  un
pr6yecto  para  hacer  navegable  el  río  lVli
ño  desde  Orense  hasta  su  desembocadura
en  el  Atlántico,  entre  La  Guardia  (Espa
ña)  y  Caminha  (Portugal),  después  de
un  curso  de  340  kilómetros,  de  los  que
sólo  son  ahora  navegables,  con  dificultad
y  gracias  a  las  mareas,  cuarenta.

Para  ello  se  aprovechará  la  construc
ción  de  los  tres  nuevos  saltos  proyectados
en  Frieira,  Castrelo  de  Miño  y  el  interna
cional,  aguas  abajo  de  Frieira.  Se  cons
truirá  una  canal  de  base  de  esclusas  com
binadas  con  las  presas  de  los  citados  sal
tos,  que  tendrá  capacidad  para  la  nave
gación  de  gabarras  y  otras  embarcaciones
de  poco  calado.
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SUBMARINOS
 Se  ha  hecho  a  la  mar  el  submarino

atómico  estadounidense  Patrick  Henry,
equipado  con  proyectiles  dirigidos  Polaris.

Junto  con  el  George  Wáshington,  ya
en  servicio,  forma  la  avanzadilla  de  la  flo
ta  de  45  unidades  submarinas  nucleares
que  piensa  construir  el  Gobierno  america
no  en  no  muy  largo  plazo.  -

Zarpó  del  puerto  de  Charleston  para
iniciar  una  travesía  de  tres  meses  de  du
ración.

c  Los  Estados  Unidos  han  cedido  a
Venezuela  el  submarino  SS  307  Dilefish,
bautizado  con  el  nombre  de  Carite.

c  El  Japón  ha  botado  su  primer  sub
marino  desde  después  de  la  guerra.  Des-
plaza  1.100  toneladas  en  superficie  y
1.420  toneladas  en  inmersión.  Caracterís
ticas:  78,80 X  7 X  4,60  metros;  velocidad,
13  nudos  en  superficie  y  19 en  inmersión;
armamento,  cuatro  tubos  lanzatorpedos
(10  torpedos);  efectivo,  65 hombres.

cj  El  submarino  ss  372  Lamprey  ha
sido  cedido  por  los  Estados  Unidos  a  la
Armada  argentina.  Ha  sido  bautizado  con
el  nombre  de  Santiago  del  Estero.  Un  se
gundo  submarino,  el  SS  Macabi,  que
recibirá  el  nombre  de  Santa  Fe,  será  ce
dido  dentro  de  poco.

 En  un  discurso  pronunciado  po  r
ICrutchev  declaró  que  la  Armada  soviéti
•ca  poseía  dos  submarinos  atómicos  arma
dos  con  proyectiles  teledirigidos.

Hasta  ahora  los  expertos  estimaban  que
los  rusos  podían  disponer  de  dos  o  tres
prototipos  de  submarinos  propulsados  por
energía  nuclear  en  el  Mar  Blanco,  al  abri
go  de  miradas  indiscretas,  pero  no  se
pensaba  que  dichas  unidades  pudiesen  dis
poner  de  tal  armamento.  No  obstante,  se
tiene  la  certidumbre,  sobre  todo  después
de  la  fotografía  de  un  submarino  ruso  ob
tenida  por  un  avión  americano,  que  la
Armada  rusa  p’osee  algún  submarino  clá
sico  armado  con  un  par  de  proyectiles
dispuestos  verticalmeiite  a  popa.  Podría
•tratarse  de  submarinos  de  la  clase  Z,  de
2.000  toneladas,  transformados

.TRAFICO
 Bajo  el  título  de  Sobre  el  transporte

de  viajeros  entre  Barcelona  y  Palma  de
Mallorca,  Comercio  y  Navegación,  Orga
no  de  la  Cámara  de  Comercio  y  Navega
ción  de  Barcelona,  publica  en  su  número
de  agosto-septjer  1960,  en  su  pági
na  6,  lo  siguiente:

En  evitación  de  erróneas  interpretacio
nes  a  que  pudiese  haber  dado  lugar  la
información  publicada  en  el  número  de
este  Boletín  correspondiente  al  pasado
mes  de  marzo,  sobre  las  gestiones  practi
cadas  por  la  Cámara  para  resolución  de
los  problemas  de  orden  general  económi
co  que  tiene  planteados  el  transporte  de
viajeros  entre  Barcelona  y  Palma  de  Ma-
Horca;  gestiones  exclusivamente  encami
nadas  a  poner  de  relieve  la  insuficiencia
de  los  buques  destinados  a  dichos  servi
cios  y  a  las  dificultades  para  la  obten
ción  de  pasajes,  es  muy  grato  hacer  cons
tar  en  este  Boletín  que  en  ningún  mo
mento  ha  puesto  la  Cámara  en  tela  de
juicio,  por  ser  conocedora  de  la  atención
que  prestan  las  Autoridades  de  Marina  a
cuanto  se  refiere  a  la  seguridad  de  los  bu
ques  y  de  las  personas  en  el  mar,  el  que
hayan  podido  dejar  de  ser  adoptadas  las
medidas  oportunas  o  necesarias,  no  sólo
de  índole  reglamentaria,  sino  también
aquellas  otras  que  en  cada  momento  pue
da  aconsejar  la  prudencia  que,  entre  otras
virtudes,  adornan  a  los  ilustres  jefes  que
tienen  a  su  cargo  tan  importante  servi
cio;  y  así  lo  manifestó  al  Excmo.  Sr.  Je
fe  del  Sector  Naval  Militar  de  Cataluña
y  Comandante  Militar  de  Marina  de  la
Provincia  Marítima  de  Barcelona,  don
Alejandro  Molins,  en  comunicación  que,
con  fecha  11  de  may(,  último,  le  dirigió.

VISITAS
 Una  flota  ligera  de  la  Armada  fran

cesa,  integrada  por  cuatro  buques  al man
do  del  Comandante  Poncet,  ha  entrado
en  el  puerto  de  Vigo,  en  visita  de  cor
tesía.

En  honor  de  los  marinos  franceses,  que
permanecerán  en  este  puerto  hasta  el
día  20,  se  han  organizado  diversos  actos.

El  Comandante  francés,  que  arbolaba
su  insignia  en  el  Guichen,  hizo  las  co
rrespondientes  visitas  protocolarias  a  las
autoridades  españolas.
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LE  MASSON,  Henry:  Les  cmtre
torpilleurs  français  de  l’entre  deux
guerrés.—eLa  Revue  Maritime»
(Fr),  diciembre  1960.
Poco  después  de  terminada  la  Primera

Guerra  Mundial  el  Parlamento  francés
autorizó  la  construcción  de  unidades  lige
sas.  para  renovar  el  material  que  iba  a
desguace  después  de  cuatro  años  de  lu
cha.  En  este  programa  figuraban  tres  cru
ceros  de  8.000  toneladas,  l2  submarinos,
12  torpederos  de  escuadra  de  1.500  tone
ladas  y  seis  contratorpederos  de  2.400  to
neladas.
-   Estos  contratorpederos,  con  nombres
de  felinos  y  que  se  han  conocido  con  el
nombre  de  serie  Jaguar  por  el  primero
de  ellos  que  se  puso  la  quilla,  en  Lorient,
en  agósto  de  1922,  buscaban  tener  las
condiciones  de  los  conductores  de  flotilla
británicos  y  los  superdestructoreS  idea
dos  por  los  alemanes,  cuyos  ensayos  em
pe-zaron  en  1918.  -

Estos  barcos,  en  la  víspera  de  la  Se
gunda  Guerra  Mundial,  empezaban  ya  a
tener  edad,  pero  estando  perfectamente
construidos,  y  a  los  que  se  les  había  re
formado,  proveyéndoles  de  material  an
tiaéreo  más  moderno,  pudieron  intervenir
en  el  conflicto;  dedicándose  la  última  par
te  del  comentario  a  indicar  las  vicisitu
des  por  las  que  pasaron.

ROBERT,  Juan  B.:  Un  ¡adiós!  a
-  dós  ésbeltos  veleros.—eOficema»,
diciembre  1960.

-  Es  curiosa  la  coincideiicia  deque  unos
modestos  , veleros  españoles  de  tráfico
rerçaflte  se  hayan  .expprtado  para  nave-

gar  bajo  nuevo  pabellón  coinç  yates.  A
la  venta  del  Costa  del  Sol,  adquirido  por
el  príncipe  de  Mónaco,  que  lo  ha  transfor
mado  en  lujosa  embarcación,  para  sus  cru
ceros  entre  turísticos  y  científicos,  han  se
guido  los  Estrella  Polar  y  Cruz  del  Sur,
comprados  a  la  Empresa  Nacional  Elcano
por  otra  yanqui,  la  Clippership  Cruises,  de
Miami,  para  dedicarlos  a  su  organización
de  viajes  de  recreo-  por.  el  mar  Caribe  en
barcos  de  vela,  minúscula  remembranza  ‘de
las  travesías  de  antaño  a  bordo  d  los  fa
mosos,  clippers  del  té  y  la  carrera  del  trigo
‘de  Australia,  con  pasajeros  próceres  del
deporte-  náutico  de  altura.  -

La  Elcano  tenía  habilitados,  el  Estrella
Polar  y  el  Cruz  del  Sur  cómo  buques-es
cuela  para  la  formación  de  la  futura  ofi
cialidad  náutica,  misión’  que  hoy  cumplen
las  unidades  de  7.000  toneladas  de  peso
muerto  Alonso  de  Ojeda  y  ‘Pedro  de  Al
varado,  de  propulsión  a  motor  y  de  turbi
nas,  respectivamente,  equipados  con  ampli
tud  y  esplendidez  para  las  instalaciones  pro.
pias  de  la  Escuela.

‘SIiOEFIELD,  B.  B.:  Le  navire  de
surface  est-il  condamné  t  la  fer
raille.  —  «La  R.evue  Maritime»
(Fr),  diciembre  1960.

Con  los  actuales  ingenios  nuclears,  el’
concepto  hasta  ahora  empleado  de  fo
‘maciones  de  unidades  de  superficie  ha
de  estimarse  como  inútil.  El  Almirante
Barjot  indicó  no  ha,  mucho,  que  si  ,  la
bomba  atómica  era  mortal  para  un  bu
que  en  un  radio  de  800  metros,  la  bom
.ba  H  había  ampliado  esta,  distancia  a
20  kilómetros.  De  ello  resulta  que  las  for
,maciones  cerradas,  que  1;ermiten  una  pro
teccin  eficaz  por  el  apoyo  antiaéreo,  se
convierten  en  ilusorias.  Cada  búque  en
combate,  o  como  parte,  de,  un,  convoy,  se

BUQUES
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verá  en  adelante  obligado  a  contar  úni
camente  con  su  p’ropio  armamento  para
destruir  a  los  aviones  que  le  ataquen.

Es  a  propósito  de  estos  conceptos  por
lo  que  se  ha  dicho  que  el  buque  de  su
perficie,  amenazado  tanto  por  la  aviación
como  por  el  submarino,  se  verá  obligado
a  abandonar  su  papel  en  provecho  del
submarino,  y  máxime  que  la  aparición
del  submarino  nuclear  ha  provocado  una
verdadera  revolución  en  el  campo  naval
y  en  el  mundo.

Por  todo  ello,  puede  plantearse  la  pre
gunta:  ¿Habrá  que  enviar  al  desguace
los  buques  de  superficie?  Evidentemente,
no,  pues  existen  en  la  superficie  del  globo
numerosas  ocasiones  que  no  pueden  ser
calificadas  como  guerreras,  que  reclaman
la  presencia  inmediata  de  fuerzas  capa
ces  de  extinguir  un  conflicto  local.

CIENCIAS
HERRERO  URGEL,  J.  L.:  El

diodo-túnel:  nuevo  elemento  se
miconductctr.  —  «Revista  Técnica
del  Instituto  Nacional  de  Elec
trónica»,  enero  1961.

Los  lectores de  revistas  electrónicas  se
habrán  visto  quizá  sorprendidos  con  la
aparición,  de  poco  tiempo  a  esta  parte,
del  nuevo  término  diodo-túnel,  que  viene
a  enriquecer  la  ya  vasta  y  variadísima
terminología  científica  de  su  literatura
habitual.  Es  natural  que  muchos  de  ellos
sientan  curiosidad  por  conocer  el  signifi
cado  de  la  nueva  locución,  y  aquí  la  fina
lidad  del  presente  artículo.

El  diodo-túnel  ha  sido  calificado  de  no
vedad  la  más  importante  que,  desde  la
aparición  del  transistor  de  uniones,  ha
surgido  en  el  campo  de  los  semiconduc
tores.  Quizá  sea  pronto  para  sentar  una
manifestación  tan  terminante;  pero  no  pa
rece  dudoso  que  el  nuevo  elemento  está
llamado  a  desempeñar  un  papel  de  gran
importancia  en  la  concepción  y  desarrollo
de  los  futuros  equipos  electrónicos.

El  autor  expone  el  concepto  físico,  es
tudia  sus  características  y  su  circuito  equi
valente,  enumera  las  ventajas  e  inconve
nientes  del  nuevo  elemento  y  hace  una
breve  descripción  de  algunas  de  sus  apli
caciones  prácticas.

CONMEMORACIONES
BLOND,  Georges:  Dom  Henrique

le  Navigateur._«Neptunj»  (Fr),
número  60,  1960.

Con  ocasión  del centenario  de  la muer
te  de  Don  Enrique  el  Navegante,  la  revis
ta  de  la  Asociación  de  Amigos  de  los
Museos,  de  la  Marina  francesa,  publica
el  presente  articulo,  de  carácter  histórico,
en  el  que  se  mencionan  las  actividades
del  promotor  de  las  navegaciones  hechas
en  la  época  culminante  de  los  descubri
mientos  marítimos,  llevadas  a  cabo  por
los  navegantes  de  Portugal,  y  el  cual  va
acompañado  de  numerosas  fotografías:
unas,  reproducción  de  documentos  de  la
época,  y  otras,  modernas.

Comernoraçoes  no  V  centenario  da
morte  do  Infante  D.  Henrique.—
«Anais  do  Clube  Militar  Naval»
(Po),  número  especial,  1960.
La  revista  del  Club  Militar  Naval  de

Lisboa,  con  ocasión  de  las  efemérides
enriquinas,  ha  publicado  un  número  ex
traordinario,  como  homenaje  al  gran  in
fante  portugués,  publicación  que  es  una
perfecta  síntesis  de  todos  los  actos  que
han  tenido  lugar  en  distintas  poblaciones
lusitanas  y,  al  mismo  tiempo,  una  com
pleta  y  detallada  información  de  todas
las  representaciones  nacionales  y  extran
jeras,  buques  y  fuerzas  que  han  estado
presentes  en  esta  conmemoración.

Junto  a  esta  amplia  información,  que
va  acompañada  de  la  correspondiente  do
cumentación  gráfica,  se  publican  una  lar
ga  serie  de  monografías  relativas  al  in
fante  D.  Enrique  y  su  obra,  debidas  a
plumas  portuguesas  como  extranjeras,  y
entre  ellas  figura  una  bajo  el  título  de  En
torno  a  la  Escuela  de  Sagres,  cuyo  autor
es  nuestro  Contralmirante  D.  Julio  F.
Guillén.

CONSTRUCCION
Innovaciclnes  en  el  nuevo  buque

«Descartes».._«Ibérica»,  1.0  de  di
ciembre  1960.
El  nuevo  buque  propanero  refrigerado

Descartes,  de  una  capacidad  de  400 tone
ladas,  de  transporte  de  gas  condensado,
construido  por  Chantiers  Navals  de  La
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Ciotat,  para  la  Sociedad  Gazocean,  ha
eféctuado  recientemente  sus  primeras
pruebas.  Presenta  importantes  innovacio
nes.  Actualmente,  los  treinta  butaneros
de  servicio  en  el  mundo  han  sido  cons
truídos  con  depósitos  bajo  presión;  por
tanto,  con  chapas  espesas,  porque  la  pre
sión  del  gas  de  petróleo  condensado  au
menta  con  la  temperatura  ambiente.

La  innovación  en  el  Descartes  es  redu
cir  la  temperatura  del  gas  de  p’etróleo
con  una  refrigeración  apropiada.  La  cons
trucción  de  dicho  buque  y  algunas  otras
soluciones  estudiadas  pueden  tener  una
aplicación  en  la  construcción  de  los  fu
turos.  metaneros  para  el  transporte  del
metano  del  Sahara,  en  forma  líquida,  a
menos  de  160  grados.

DIQUES
GRIIEVE,  James:  Pumping  plarst

for  dry  dock.—The  Dock  and
Harbóur  Authority»  (G.  B.),  vo
lumen  núm.  III,  1960.

El  artículo  es  un  resumen  de  las  esta
ciones  de  bombeo  instaladas  en  diques  se
cos  europeos,  especialmente  ingleses,  des
pués  de  la  última  contienda,  refiriéndose
concretamente  al  sistema  patentado  Drys
dale  de  bombeo  sifónico.

FILATELIA
LORENTE,  Luis  María:  Sellos  de

barcos  de  la  franquicia  postal  del
•  Ejército  expedicionario  en  Afri
ça.—eEspaña  coleccionista»,  di-

•  ciembre  1960.

Con  ocasión  de  las  campañas  marro
quíes  en  el  año  1893,  aparecieron  unos
sellos  de  franquicia  postal,  para  uso  de
las  fuerzas  militares,  a  los  que  se  les  ha
dado  por  llamar  sellos  de  Melilla,  ya  que
en  su  zona  fué  donde  se  emplearon.

Siete  de  eátos  sellos  córresponden  a  las
unidades  de  la  Marina  de  Guerra  que
prestaban  servicio  en  la  zona  de  Melilla
en  aquel  tiempo,  y  que  eran:  los  cruceros
Alfonso  XII,  Isla  de  Cuba,  Isla  de  Lusón,
Reina  Mercedes  y  Conde  de  Venadito,  el
crucero  torpedero  Temerario  y  la  fragata
de  hélice  Gerona.  Se  hace  la  correspon
diente  referencia  histórica  de  los  principa
les  datos  y  vicisitudes  por  las  que  pasaron

estos  buques,  de  los  cuales,  el  de  historia
más  interesante  es  la  del  crucero  Reina
Mercedes,  que  después  de  ser  español  per
teneció  a  los  Estados  Unidos  a  resultas
de  las  campañas  coloniales,  que  signifi
caron  la  pérdida  de  Cuba,  Puerto  Rico
y  Filipinas.

GUERRA
The  Monitor  and  the  Merrimac.

The  sea  battle  that  chánged  the
navies  of  the  world.—«The  Com
pass»  (EE.  UU.),  enero  -  febrero
1961.

En  este  año  se  cumple  el  centenario
del  coniienio  de  la  Guerra  de  Secesión
norteamericana,  que  entre  sus  numerosas
facetas  contiene  una  de  singular  impor
tancia  en  el  aspecto  de  la  guerra  marí
tima,  pues  en  ella,  por  primera  vez  en  la
Historia,  lucharon  frente  a  frente  dos
buques  acorazados,  uno  de  los  cuales  lle
vaba  la  primera  torre  con  cañones,  sis
tema  que  iba  a  cambiar  la  finosomía  y
procedimiento  de  los  barcos  de  guerra.

El  combate  que  sostuvieron  el  buque
confederado  Merrimac  y  el  federal  Moni
tor  significó,  pues,  algo  más  que  un  episo
dio  de  una  guerra  civil,  pues  este  buque,
idea  del  ingeniero  naval  sueco  Jhon  Erics
son,  habría  de  servir  de  pauta  para  todos
las  unidades  de  guerra  que  se  han  cons
truido  desde  entonces  hasta  la  reciente  apa
rición  de  los  proyectiles  dirigidos,

Se  acompaña  al  texto  de  esta  referencia
histórica  una  interesarte  información  grá
fica,  de  la  que  resalta  una  fotografía  de  la
cubierta  del  Monitor  con  parte  de  su  do
tación.

LEGISLACION
Mr.  Samuel  Plimsoll,  and  his  mark.

«The  Compass»,  enero  -  febrero
1961.
A  un  diputado  inglés,  que  por  primera

vez  tuvo  puesto  en  el  Parlamento  en
1868  y  cuyo  nombre  era  el  de  Samuel
Plimsoll,  se  le  debe  la  determinación  del
signo  de  franco-bordo,  que  ha  sido  uno
de  los  grandes  adelantos,  dentro  de  la
navegación  mercante,  en  los  tiempos  ac
tuales.

La  práctica  de  sobrecargar  los  barcos
hasta  extremos  inverosímiles  era  costum
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bre  á-  principios  del  siglo  pusadó,  y  si
bien  el  Lloyd’s  había  intentado  algo  con
•tra  esta  práctica  peligrosa,  la  realidad  es
que  nada  positivo  se  había  conseguido.
-Es,  pues,  Plimsoll,  con  el  asesoramiento
técnico  de  James  Hall,  que  era  un  naviero
del  Tyne,  el  que,  con  tozuda,  constancia,
llevó  adelante  una  campaña  para  conse
guir  una  seguridad  a  los  barcos  y  sus
tripulaciones,  hasta  entonces  desdeñada,
y  que  dió  su  fruto  al  cabo  de  muchos
años  con  la  aprobación  por  él  Parlamento
británico  de  las  Shipping  Acts  de  1894,
y  en  el  terreno  internacional,  con  la  Con
vención  de  1930.

Tonnage  measurement  of  ships.  The
casé  for  simplificátián  of  existing

•   rules.  —  «The  Dock  and  Harbou-r

1  Authority»  (G.  B.),  vol.  núm.  IV,
-  -1960.

Desde  yaliace  muchos  años  se  intenta
simplificar  las  reglas,  existentes.  actual—
mente  para  la  medida  del  tonelaje  de  los
buques,  adoptando,  . si  es  posible,  un  sis
.tema  universal.  .  -

-.  Naturalmente,  -la-  solución  no  es  sen
c-illa,  ya  que  -  las  interpretaciones  son-  a
veces  dispares,  y  por  ello-  es  necesario
-estudiar  el  pvoblema  desde  sus  distintas
-facetas,  por  lo  que  la  Organización  Con
sultiva  Marítima  Internacional  (IM  CO)
busca  centrar  el  asunto  por  medio  de  una
moción  que  sirva  para  determinar  la  fór
-mula  a  estudiar.

:MARJNA  MERCANTE

La  flotte  mondiale  au  1.er  juillet

dernier:  presque  , 130  niillions  de
tonneaux.__-cJournal  de  la  Man

-  nemarchande»  (Fr),.  15  de  di

ciembre  1960.

-:  Según  las  estadísticas  del  Lloyd’s  Re
.gister  of  Shipping,  la  flota  mercante  mun
dial  al  1Y  de  julio  ele  1960  representaba
un  total  de  129.769.500  toneladas  de  re
gistro  bruto,  repartidas  entre  36.311  bar
cos  de  más  de  100  tons.  R.  B.

Numerosos  datos  útiles  y  cu.riosos  pue
den  deducirse  de  estos  informes  estadís
ticos,-- pero -acaso  el  más  interesante  es
—cornparándo1o  .-de :ha.ce

dos  años—  el  de  extraordinario  aumento
de  la  flota  de  comercio  helénica  (4.529.234
toneladas  R.  B.  con  747  barcos),  debido
a  que  navieros  griegos,  que  tenían  sus
barcos  bajo  banderas  de  conveniencia,
han  inscrito  actualmenté  sus  unidades  en
puertos  del  país.  .  .  -.

A  la  cabeza  figura  el  Inperio  británi
co,  con  25.837.653  tons.  R.  B.;  seguido
por  Estados  Unidos,  con  24.837.059  to
neladas  R.  B.  Es  interesante  hacer  re
saltar  en  este  grupo  de  países  el  volumen
del  tonelaje  que  navega  por  los  Gran
des  Lagos,  ya  que  Canadá  cuenta  con
372  barcos  para  este  servicio  y  1.024.948
toneladas  R.  E.,  y  Estados  Unidos  tiene
421  barcos,  con  2.495.504  tons.  R.  B.

Las  banderas  de  conveniencia  siguen
disponiendo  de  un  fuerte  tonelaje,  pues
Liberia  representa  11.282.240  tons.  R.  B.
y  Panamá  tiene  4.235.983  tons.  . R.  B.  -

MUSEOS.
MEIRAT,  Jean:  Le  Musée  Naval

de  Venise.—eN.eptunia»  (Fr),  nú
mero  60,  1960.:-  =

‘Dado  que  el  actual  Museo  . naval  de
Venecia.  va  a  cambiar  de  residencia,  se
da  - en  esta  información  un  detalle  de
los  principales  fondos  que  en  el  m.ismo
existen.  La  primitiva  situación  de  este
Museo  ha  sido  en  el  propio  arsenal  vene
ciano,  precisamente  en  lo  que  fijé  iiave
de  gálibos  del  mismo.
-    Poseedor  de  interesantes  objetos,  me
rece  especial  referencia  la  çolección  de
modelos  de  buques,  que  se  remonta  al
siglo  xvii,  y  los  numerosos  ex  votos,  al
gunos  del  siglo  xvi.                          -

En  los  locales  del  nuevo  M,useo  se  po
drán  exponer  muchos  de  los  fondos  que
hoy,  por  falta  de  espacio,  se  encuentran
-almacenados,  y  el  mismo  se  encuentra
situado  no  muy  distanciado  del  lugar  que
actualmente  ocupa.    -                     . -  -

.OCEANOGRAFIA  -

DEACOÑ,  G.  E.  R.:   La  cóntribü

ción  de  Gran  Bretafia  a  la  ciencia

marina.—cBoletin  del  Centro  Na

val»  (Ar),  julio-septiembre  1960.

Se  dice  con  frecuencia  que  el  estudio
s-istemático  de  los  océanos  se  inició-  con

-viaje  de  Circunnavegación-  realizado  por
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eTH;  MS.  Chaflengérde  1872 hasta  1876,
mas  en  la  misma  Memoria  que  se  re
dactó  con  ócasión  de  este  viaje  se  rinde
tributo  a  los  trabajos  realizados  anterior
mente.

En  el  siglo  XIX  es  cuando  los  estudios
oceanográficos  adquirieron  un  orden  y
un  método  que  son  los  que  -todavía  hoy
—naturalmente,  con  las  diferencias  pro
pias  ;del  avanc.e  de.  la  técnica  —se  siguen
empleando;  en  los  cuales  los  británicos
tuvieron  una  importante  intervención,  ya
que  ellos  realizaron  doce  de  los  veinti
cinco  principales  viajes.
:Esta  labor  científica  llegó  a  su  cul

minación  cuando  se  constituyó  en  1949
el  Instituto  Nacional  de  Oceanografía,
con  el.  propósito  de  suplementar  las  ta
reas  de.  los  laboratorios  de  pesquerías  y
otros  ‘con  detallados  estudios  de  los  as
pectos  físicos  de  los  océanos.  El  Insti
tuto.  está  bajo  el  control  del  Consejo
Oceanográfico  Nacional  y  funciona  con
la  ayud  ‘de: subsidios  gubernamentales.

ORGANIZACION
ABELLEYRA,  Natalio:  Principios

de  normalización.  —  «Boletín  del
-  Cenro  Naval».  (Ar),  julio  sep

tiembre  1960  -

Trata  el  presente  trabajo  sobre  con
ceptos  -fundamentales  de  Racionalizáción,
a  snodo  de  éstudio  previo  e  introducción
a  lá  Normalización,  a  la  cual  se  dedica
mayor  extension  y  profundidad  Luego,  a
base  de  estos  principios  de- carácter  ge;
neral  enunciados,  se  consideran  las  reglas
de  Nornialzaçión  .internacional,  para  er
minar  exponiendo  la  Normalizacion  en
taRepublica  Argentina

FRADE  MFRINO,  Fernando  Se
--lección  y  clasificación-  del  perso

nal  :en  el  Ejército.  —  «Ejército»,

:  ñovimbre  196O  .

c  Pocó  a  poco  se - van  introduciendo  en
todos  los -  aspectos  de  la -  vida-  nacional
lbs  iyrocedimientos  y  técnicas  de  tipo  psi
cológico-:para  seleccionar  -  y  clasificar  a
lás  personas  de  ácuerdo  con  us  aptituL
des:  y  en  relación  con  sus  futuras  ocupa
cióneS  ásí  corno  para  mejorar  sus  -cua
lidades  con  vistas  a  un  .rendindento-rná
ximo.  A  esta  corriente  no  podía  escapar
el  Ejército,  el  cual  se  va  interesando  eli
esta  cuestión  de  modernizar  la  forma  de

distribuir  el  personal  que,  voluntariamen
te  o  procedente  de  reemplazo,  llega  a
sus  filas  todos  los  años.

De  acuerdo  con  esta  idea,  el  Estado
Mayor  Central  organizó  un  curso  de  tres
semanas,  en  el  que  se-  dió  a  conocer-  el
método  que  sigue  el  Ejército  norteame
ricano  para  llevar  a  cabo  la  clasificación
y  distribución  de  su  personal.  .  -

-  -  En  la  base  de  este  procedimiento  se
halla  la  necesidad  de- conocer,  del  modo
más  exacto  posible,  todas  las  ocupácio,
nes  existéntes  en  el  Ejército,  definiéndo
las  y  delimitándolas  detalladamente,  así
como  denominándolás  por  un  sistema  de
identificación  rápido  y  sencillo.  -

QUINTERO  MORENTE,  Féderi
co:  Reorganización  del  Ejército.

-.  Nuevas  unidades.  Proceso  para-su
creación.—sEjército»,  noviembre

1960.   -       -  .  -

•  Las  posibilidades  que  la  técnica-va  ofre
ciendo  para  - su  aplicacióñ  en  la  esfera
conibatiente  influyen  •de  tal  -forma  sobré
la  conducción  de  la  -Guárra,  la  Orgánicá
Militar  y  la  Logística  que  hacen  nece
saria  una  revisión  periódica  en  los  plazos
muchos  más  breves  que  en  el  pasado,  de
muchas  cosas  que  creíamos  dotadas  de
una  cierta  y  asegurada  :estabilidad.  -

Las  -palabras  reOrganización’  y  móder
nización  se  emplean  hoy  constantemente,
y  hacer  frente  á  ‘los  complejos  proble
mas  que  plantean  es  misión - harto-  dif-í-cil,
porque  hay  que  enjuiciar,  comparar,  pla
neár  Ç’ adelantar  proyectos,.  innovaciones
y  modificaciones,  con  vistas  5  uñ  futuro
cada  ve  más  canbiante  e  incierto.  --

-  IEI  propósito’  del  autor  ño  es  ambiéio
so,  pues  sólo  qúiere  dar  paso  a  una
quietud  y  expóner  a  grandes  rasgoá,-  siñ
jrofundízar,  el  proceso  intelectual  y  pro
gresivo  qu  los  equipos  •e  trabajo  se  ven
obligados  a  seguir  cuando  se  les  ordena
enfrentarse  con  una-  tareá  de  este  orden
y-  magnitud.  -.  -  -  -  -  -‘  -    -  .  -

TRAFICO  :.:
S  iluminará  -  el  canal  de  - Panam

durante  -la  noche.  —  «Ibérica»,
—  1.0  de  d-iciembre  i96Y:-:

-  Por  primera  vez  en  los  cuarenta  -y cm
co  años  que  lleva  funcionando  el  canal
de  Panamá  los  barcos  serán  capaces  de
atravesar  de  noche  el  canal  de  un  océano
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a  otro  igual  que  si  lo  hicieran  durante  el
día.  Se.  han  comenzado  los  trabajos  de
iluminación  en  sus  compuertas  y  se  es
tán  instalando  750  luminarias  General
Electric  fluorescentes,  que  comenzarán  a
prestar  servicio  en  la  próxima  primavera.

La  nueva  iluminación  tiene  una  espe
cial  trascendencia  para  los  armadores,  ya
que  esta  medida  reducirá  enormemente
los  retrasos  ocasionados  por  la  interrup
ción  del  paso  durante  la  noche.  Con  las
actuales  regulaciones  un  barco  que  lle
gue  a  una  punta  del  canal  a  la  caída  de
la  tarde  tendrá  que  hacer  la  noche  espe
rando  hasta  la  próxima  mañana  para
atravesar  el  canal,  retraso  que  se  ve  au
mentado  por  la  enorme  cantidad  de  bar
cos  que  quieren  atravesar  el  canal  a  las
primeras  horas  de  tráfico.  La  General
Electric  ha  obtenido  el  contrato  para  la
iluminación  del  canal  por  un  valor  de
500.000  dólares,  suministrando  los  focos,
así  como  los  transformadores  y  cables
del  proyecto,  habiéndose  fijado  la  fecha
de  terminación  del  mismo,  para  poder
efectuar  el  paso  del  canal  de  noche,  el
próximo  mes  de  abril.

TRANSMISIONES
HART,  R.  G.:  A  historical  survey

of  Radio  and  Radar  aids  to  air
craft  navigation.  —  «Journal  of
British  Institute  of  Radar  En
geenirs»  (G.  B.),  vol.  XX,  nú
mero  6,  1960.

La  evolución  que  en  el  transcurso  de
una  sola  generación  han  experimentado,
paralelamente,  las  ciencias  y  las  técnicas
de  la  radio  y  la  aeronáutica,  en  sus  apli
caciones  a  la  radionavegación  aérea,  es  lo
que  se  describe  en  este  estudio,  y  la  cual
ha  venido  siendo  estimulada  por  el  deseo
de  incrementar  la  eficacia  de  los  aviones
como  arma  de  guerra.

El  artículo  se  extiende  principalmente
en  describir  las  aplicaciones  de  la  radio
a  la  navegación  en  las  fuerzas  armadas
británicas.

RLANDER,  J.  R.:  The  theory  and
design  of  Chirp  Radars.  —  «The

Beil  System  Technical  Jóurnal»
(EE.  UU.),  julio  1960.
La  nueva  era  de  aviones  supersónicos

y  proyectiles  dirigidos,  así  como  las  téc
nicas  de  contramedidas  que  ambos  pode
rosos  elementos  han  obligado  a  desarro
llar,  vienen  imp’oniendo  nuevas  exigencias
en  los  modernos-  equipos  de  radar:  de
tección  de  blancos  cada  vez  más  peque
ños,  mayor  alcance  y  una  más  alta  reso
lución.

Para  satisfacer  estas  •exigencias  se  ha
recurrido  a  nuevas  técnicas,  y  en  este
trabajo  se  describe  una  de  ellas:  el  sis
tema  chirp,  que  se  sirve  de  impulsos  de
gran  anchura,  con  modulación  de  frecuen
cia,  que  cubren  un  espacio  muchas  veces
mayor  del  ancho  inherente  a  la  envol
vente  del  impulso.  El  receptor  está  pro
yectado  de  forma  que  se  pueda  hacer  el
mejor  uso  de  la  anchura  de  banda  adicio
nal  de  la  señal.

El  autor  hace  el  análisis  teórico  y  ex
pone  el  modo  de  realización  de  un  tal
sistema  de  radar.

SCHLAYER,  Carlos:  ¿Quién  in
ventó  la  radio  ?—‘sRevista  Técn
ca  del  Instituto  Nacional  de  Elec
trónica»,  enero  1961.

Cuando  se  plantea  la  cuestión  de  asig
nar  a- una  persona  determinada  el  paso
verdaderamente  decisivo  en el  invento  de
la  radio  suelen  barajarse  dos  nombres:  el
de  Guillermo  Marconi  y  el  de  Alejandro
Popov.  En  el  mundo  occidental  se  da  pre
ferencia  a  Marconi,  mientras  que  los  ru
sos  reclaman  la  prioridad  para  Popov.
Pero  ahondando  en  el  problema,  se  ve
que  existe  un  tercer  hombre, con  grandes
posibilidades  de  llevarse  la  palma:  este
hombre  es  Tomás  Alva  Edison.

El  autor  hace  una  reseña  biográfica  de
estos  tres  grandes  técnicos,  indicando  los
méritos  y  aportaciones  de  cada  uno  en  el
campo  de  la  radio,  para  terminar  subra
yando  que  quizá  se  puede  acertar  llaman
do  a  Edison  el  iniciador  de  la  radio  y  a
Marconi  su  ejecutor.  En  cuanto  a  Popov,
pese  a  su  indudable  originalidad  y  méri
to,  no  llegó  a  ejercer  influencia  real  sobre
la  evolución  universal  de  la  nueva  técni
ca,  porque  sus  trabajos  se  desarrollaron
lejos  de  los  grandes  centros  industriales
de  aquella época.
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EL  SEÑOR MINISTRO DE MARINA
VISITA EL INDEPENDENCE

OR  iñvitación  especial  del  Vicealmirante  Andersori,
Comandante  de  la  VI  Flota  norteamericana,  el  Almirante
Abarzuza  emprendió  viaje  por  vía  aérea  en  dirección  a
Barcelona  el  pasado  6  de  febrero,  llegando  al  aeropuerto
de  Prat  de  Llobregat  en  la  tarde  del  mismo  día.  El
Ministro  de  Marina  fué  cumplimeirtado  por  las  Auto
ridades  principales  de  la  Ciudad  Condal  y  por  el  Al
mirante  Anderson  en  el  citado  aeropuerto,  saliendo  segui
damente  para  la  ciudad,  donde  se  hospedaría  esa  noche.

Al  día  siguiente,  martes  7,  empezaron  a  llegar  a  bordo  del  portaavio
nes  nutridos  grupos  de  Jefes  del  Ejército  del  Aire  español,  pertenecientes
al  Alto  Estado  Mayor,  Mando  de  la  Defensa  Aérea  y  al  S.  A.  R.,  así  como
el  General  Caldara,  jefe  del  M.  A.  A.  G. en  España,  Jefe  del  Sector  Aéreo,
y  otras  personalidades,  así  como  el  Teniente  General  Jefe  del  Estado  Ma
yor  del  Aire  y  el  segufldo  Jefe  del  Alto  Estado  Mayor.

Poco  después  de  las  ocho  embarcó  el  Almirante  Abarzuza,  siendo  re
cibido  con  una  salva  de  diecinueve  cañonazos.  El  Ministro  de  Marina  pasó
revista  a  una  Sección  de  Infantería  de  Marina  y  a  una  Compañía  de  hono
res  de  Marinería,  con  banderas  de  ambos  países,  Escuadra  de  gastadores
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y  Banl.  de  Música;  idtefetándosioshjmno  nacionales  teEspaña:ydp
stados  Unidos.  A  continuación,  todas  lis  personalidades  citadas,  así  com
lós  Contralmirantes  americanos  Needhan  y  McDonald,  se  reunieron  en
una  de  las  cámaras  del  buque,  donde  el  Almirante  Anderson  pronunció
;unas  palabras  de  salutación  para  el  Ministro  de  Marina  y  demás  invitados,
e  hizo  una  exposición  de  las  actividades  y  misión  de  la  VI  Flota.

A  continuación  el  Contraalmirante  Needham,  Comandante  de  la  II  Di
visión  de  Portaaviones,  saludó  al  Almirante  Abarzuza  y  demás  persona
lidades  y  explicó  algunas  características  del  grupo  de  portaaviones  de  su
nrnndo.

Seguidamente,  el  señor  Ministro  y  acornpañanteé  recorrieron  las  in.
tiaciones  más  importantes  del-buque,  terminando  en  el  puente  del  Alrni
rante,  desde  el  que  presenciaron  el  lanzamiento  de  aparatos,  a  partir  de
las  once  de  la  mañana,  mediante  las  cuatro  poderosas  catapultas  de  vapor
y  en  pocos  nhinutos  se  hallaban  en  el  aire  cuatro  cazas  Dcnwn,  ocho  in
terceptores  Crusader,  veintidós  cazabombarderos  Skyliawk  y  seis  bombar
deros  bimotores  Skywarrior,  todos  ellos  a  reacción,  Por  la  pista  nornil,
y  sin  auxilio  de  catapultas,  despegaron:  seis  aviones  antisubmarinos  Sky
-a-ider, a  hélice,y  un  avión-explorador  (Radar-picket),  provisto  de  una  enor
me  antena  de  radar  sobre  su  fuselaje.
1  --A  continuación,  y  desde  la  cubierta  de  vuelo,  empezó  la  primra  parte
de  la  demostración  aeronaval.  Se  efectuaron  lanzamientos  de  bombas  ató
micas  simuladas,  cargas  de  profundidad,  bombardeo  en  picado  conven
cional,  ataques  con  cohetes  de  varios  tipos  sobre  blancos  remolcados  y
aéreos;  fuego  de  cañones  y  ametralladoras.  Especialmente  llamó  la  aten
ción.  el  disparo  de  cohetes  aire-aire, del  modelo  Sidewinder,  los  cuales,  atraí
dos  por  el  calor  producido  por  la  turbina  de  un  avión  adversario.  (en
este  caso  simulado  por  tina  bengala)  y  mediante  un  sistema  de  rayos  in
frarrojos,  se  dirigen  rápidos  en  busca  del  blanco,  que  fatalmente  es  des
truído.

Seguidamente  se  inició  la  segunda  parte  de  la  exhibición,  viéndose  el
relle’no  de  combustible  éri  vuelo  (un  reactor-nodriza  repostó  a  otro  volando
ambos  - a  escasa  altura);  fotografía  aérea  con  disparo  de  bombas  ilumi
.nantes;  vuelos  acrobáticos’  efectuados  por  -una  patrulla  de  Crusader,  que
efectuó  toda  clase- dé  rizos;  loo pings,  toneles,  etc.,  volando  en  apretada  for
-mación  de  ronibo,  y,  por  último,  y  de  nuevo  desde  el  puente  del  Almirante,
‘se  presenció-  la  toma,  que  se  efectuó  con-toda  normalidad.
-  :-.  Al  terminar  los1’ejercicios,  y  en  la  cámara  del  Almirante,  se  celebró  un
-almuerzo  en  honor  del  señor  Ministro  y  personalidades  que  le  acompa
-flaban.             -  -

-  -  Los  ejercicios  se  efectuaron  a  unas  42  millas  al  sudeste  de  Barcelona,
re-tornando  a  puerto  en. las  primeras  horas  de  la  tarde.  --

Pespués  del-  almuezo,  el  AFinirante  Añderson-  pronunció-unas  pala’.
-bras  para  agradecer  -al  señor  Ministro  de  -Marina  y  personalidades  espa
iiolas  asistentes  el  haber  aceptado  su  invitación.  A  continuación,  el  A’lmi
rante  Abarzuza  pronunció  las  siguientes  palabras:  - -  -  -  -

-  Almirante,  señores:  Sólo,  unas  palabras,  en  norrbre  de  los  marinos,  en
el  de  mis’ éstirnadóscompaflerbs  del  Ejército  del  Aire  y  en  el  mío  própio,
-para  darq  iasr.gacias:,pprsa  magnífiça  exhibición:  aeronaval  que  habéis
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tenido  la  amabilidad  de  depararnos.  Mucho  sentí  el  pasado  día  3  tener
que  cancelar  mi  viaje  a  Barcelona  para  embarcar  en  este  buque,  por  mo
tivos  sobrados  que  me  obligaron  a  permanecer  en  Madrid.  Sin  embargi,
hoy  puedo  deciros  que  me  alegro  de  ello,  pues  he  venido  con  los  compa
fieros  del  Arma  Aérea,  y  nos  hemos  reunido  aquí,  como  dcrs  Armas  fra
ternas,  la  Aviación  y  la  Marina  de  Guerra.

Y  nada  más,  señor  Almirante.  Repito  mi  agradecimiento  profundo,  que
hago  extensivo  a  los  Contralmirantes  Needharn  y  McDonald,  y  a  todos  los
Jefes,  Oficiales  y  marineros  de  esta  VI  Flota,  que  con  tanto  acierto  man
dáis,  y  que  si  un  día  tuviera  que  ser  puesta  a  prueba  —y  quiera  Dios  que
ello  no  ocurra  jamás—,  salgáis  victorioso  de  ella,  porque  en  vos  está  la
fuerza  de  la  libertad  y  de  la  fe  cristiana  que  profesamos.

Poco  antes  de  las  cuatro  de  la  tarde  el  IndependCnce  fondeó  en  la  rada,
y  a  las  cuatro  en  punto  la  falúa  que  llevaba  a  tierra  al  Almirante  Abar
zuza  abandonó  el  portaaviones,  siendo  saludado  con  los  honores  corres
pondientes  y  una  salva  de  19  cañonazos.

Poco  después  el  señor  Ministro  se  dirigió  al  aeropuerto,  en  donde  tom’ó
el  avión  especial,  junto  con  otras  personalidades,  siendo  despedido  por
las  Autoridades  barcelonesas,  y  llegando  al  aeropuerto  de  Torrejón,  desde
donde  emprendió  viaje  por  carretera  a  Madrid.
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VIAJE  DEL  SEÑOR  MINISTRO
A  EL FERROL DEL CAUDILLO

U  15  de  febrero  el  Almirante  Abarzuza  se  trasladó  a
El  Ferrol  del  Caudillo  para  efectuar  una  visita  de  ins
pección  departamental.  Efectuó  el  viaje  en  el  expreso
de  Galicia,  llegando  a  La  Coruña  en  las  primras  ho
ras  de  la  mañana  del  jueves  16, saliendo  seguidamente
para  la  capital  departamental  por  carretera.  A  las
11,30  de  la  mañana  se  efectuó  la  recepción  oficial  en
el  Arsenal  militar,  siendo  recibido  por  todas  las  Au
toridades,  encabezadas  por  el  Capitán  General  del

Departamento  Marítimo.  El  señor  Ministro  pasó  revista  a  la  Compañía
de  honores,  que  desfiló  a  continuación  ante  Su  Excelencia.  Seguidamente,
y  tras  departir  unos  momentos  con  las  Autoridades,  el  señor  Ministro
empezó  su  visita,  recorriendo  detenidamente  la  nueva  Casa  de  Bombas  del
Dique  número  1, el  nuevo  Taller  de  Electrónica,  Electricidad  y  Radio,  así
corno  los  almacenes  anexos,  qtie  ya  se  encuentran  en  pleno  funciona
miento.

Seguidamente  el  señor  Ministro  se  trasladó  al  Almacén  de  Material
americano  y  dependencias,  Almacén  de  Vestuarios  y  las  obras  del  Parque
de  Movimiento  y  del  Cuartel  de  Marinería,  visitando  también  la  Segunda
Sección  del  Almacén  General  y  los  nuevos  almacenes,  así  como  el  Cuartel
en  construcción  para  la  Compañía  de  Guardia  de  Arsenales.

En  las  primeras  horas  de  la  mañana  del  viernes  17  el  señor  Ministro
continuó  su  visita  de  inspección,  visitando  el  Cuartel  de  Instrucción  de
Marinería,  distintas  dependencias  del  Almacén  General,  Escuela  de  Me
cánicos,  Cuartel  del  Tercio  Norte  d.e  Infantería  de  Marina,  Centro  de
Adiestramiento  Departamental  (C.  A.  D.),  .y  posteriormente  efectuó  una
detenida  visita  al  Oquendo,  que  se  encuentra  en  fase  avanzada  de  terini
nación,  y  el  Arieie,  terminado  y  entregado  ya  a  la  Marina.

En  las  primeras  horas  de  la  tarde  del  mismo  día  el  Almirante  Abarzuza
visitó  las  obras  d:e la  nueva  Factoría  de  Subsistencias,  las  de  la  Exposi
ción  de  la  Industria  Naval  y  Feria  del  Mar,  y  la  Estación  Naval  de  La
GraSa,  recorriendo  detenidamente  el  nuevo  Cuartel  de  Marinería.

El  señor  Ministro  embarcó  en  una  lancha  y  sé  trasladó  a  Mugardos
para  visitar  la  Estación  de  Calibración  Magnética,  que  se  encuentra  en
fase  avanzada  de  construcción.

En  la  mañana  del  sábado  18  el  señor  l’vlinistro  visitó  los  terrenos  para
los  nuevos  polvorines,  así  como  la  Transmisora  y  Receptora  de  la  nueva
Estación  Radio  del  Departamento.  A  continuación,  el  señor  Ministro,
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acompañado  por  el  Almirante  Presidente  del  Patronato  de  Casas  de  la
Armada  y  el  Gerente,  estuvo  visitando  distintos  terrenos  para  estudiar  la
construcción  de  nuevas  viviendas  y  Escuelas  primarias.

A  primeras  horas  de  la  tarde  el  señor  Ministro  emprendió  viaje  por
carretera  a  La  Coruña,  siendo  despedido  por  las  Autoridades  locales.  En
esta  última,  capital  el  señor  Ministro  tomó  el  expreso  de  Madrid,  donde
llegó  en  las  primeras  horas  de  la  mañana  del  domingo  19.
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UN  RELATO DE DON  ANTONIO
DE  ESCAÑO SOBRE LOS SUCESOS

DE  ESPAÑA (i8o8-i8ii)
Aunque  esta  relación  es  conocida  porquese  pü

blicó  como  apéndice  en  el  Elogio  al  Teniente  Ge
neral  de  la  Armada  D.  Antonio  de  Escaño,  por
D.  Fco.  de  P.  Quadrado  y  de  Roo  (Madrid  1852),
sólo  lo  fué  en  resumen,  y  su  en orine  interés  acon
seja  el  doria  a  luz  íntegramente.

Escaño  (1752-1814),  el  más  brillante  Oficia  de
Marina  de  su  tiempo,  formado  en  la  Escuela  de
Mazarredo,  era,  al  comienzo  del  relato,  del  Con
sejo  Supremo  del  Almirantazgo,  y  sucesivamente
fué  Ministro  del  Ramo  (1808)  y  Regente.

DÍA  19  DE  MARZO DE  1808.

ON  Ignacio  de  Alava  (1)  y  yo  pasamos  al  sitio  de  Aran-
juez  para  presentarnos  al  Ministro  de  Marina,  Capitán
y  Director  General  de  ella,  Fr.  Don  Francisco  Gil  y  Le
mos  (2) y,  por  su  medio,  recibir  las  órdenes  del  Rey  para
continuar  en  el  Despacho  de  los  negocios  de  la  atribu
ción  del  Consejo  de  Marina.

Al  llegar  a  Palacio  fuimos  testigos  de  las  aclamaciones
con  que  la  tropa  de  Casa  Real  y  pueblo  saludaban  al
Príncipe  de  Asturias,  que  acababa  de  librar  del  tumulto

popular  al  Príncipe  de  la  Paz,  a  quien  dejaba  arrestado  en  el  cuartel  de  Guar
dias  de  Corps.  Después  vimos  al  Ministro,  quien  nos  dijo  estar  muy  ocupado
y  que  fuésemos  a  su  casa  a  la  hora  de  la  comida  para  hablar.

En  efecto,  antes  de  comer,  y  después,  nos  refirió  que  a  pesar  de  la  resis
tencia  que  había  hecho  el  Príncipe  de  Asturias  de  tomar  la  corona,  su  padre
se  empeñó  en  que  la  recibiese,  entregarle  las  riendas  del  Gobierno  y  retirarse
a  reparar  su  quebrantada  salud,  pues  deseaba,  como  ya  lo  había  indicado  an
teriormente,  vivir  tranquilo  los  últimos  días  de  su  vida.  Nos  dijo  además  que
no  era  tiempo  de  tratar  con  S.  M.,  que  nos  retirásemos  a  Madrid,  y  que  en
esta  misma  tarde  se  verificaría  la  abdicación  del  Rey  y  la  proclamación  de
Fernando  Séptimo.

Salimos  para  Madrid  y,  al  llegar  a  Valdemoro,  supimos  había  pasado  un
extraordinario  dando  la  noticia.  El  pueblo  estaba  ya  en  regocijos,  y  lo  mismo
el  de  Madrid  a  nuestra  llegada.  Y  en  manifestaciones  de  su  odio  al  Príncipe
de  la  Paz  allanaban  las  casas  de  sus  parientes  y  amigos  destruyendo  muebles
y  cuanto  les  correspondía.

(1)  (1750-1817).  Teniente  General,  Ministro  Decano  del  Consejo.
(2)  (1736-1809).  Capitán  General  e  Inspector  General  de  la  Armada.
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ESCAÑO

El  día  (en  blanco)  entró  el  Ejércto  francés  en  Madrid  al  mando  del  Du
que  de  Berg,  Murat.  Hicieron  creer  que  el  Emperador  de  los  franceses,  Bona
parte,  venía  a  Madrid  y,  en  efecto,  se  le  preparó  la  habitación  que  antes  ocu
paba  el  Rey  padre,  y  salió  el  Infante  Don  Carlos  para  recibirlo  en  la  frontera.
Por  último  salió  el  Rey  en  el  día  de  Pascua  y  quedó  encargado  el  Infante  Don
Antonio  (3)  de  despachar,  en  su  nombre,  con  un  Consejo  compuesto  de  to
dos  los  Ministros  y  otras  Autoridades  subalternas.

El  día  1  de  mayo  se  me  llamó a  Palacio,  y  a  las  dos  de  la  tarde  pasé
cámara  del  señor  Infante  Don  Antonio  para  enterarme  de  una  comisión
debía  desempeñar  en  unión  con  los  Generales  Espeleta  y  Cuesta,  con  los
nistros  de  los  Consejos  Lardizábal  y  Villamil  (4)  y  el  Alcalde  de  Corte

(3)   Don  Antonio  Pascual  (1755-1817),  hermano  de  Carlos  IV;  posteriormente  fué
nombrado  Almirante  General  y  Coronel  de  Guardias  Marinas;  presidió  la  Junta  de  Go
bierno  que  se  creó  por  entonces.

(4)   Don  Juan  Pérez  Villamil  (1754-1827),  Auditor  General  de  Marina  y  Vocal  To
gado  del  Consejo;  fué  quien  redactó  la  célebre  declaración  de  guerra  a  Napoleón  por  el
Alcalde  de  la  villa  de  Móstoles.  Fué  Regente  del  Reino  y  Director  de  la  Real  Academia
de  la  Historia.  O

Don  Francisco  Gil  y  Lemos,

a  la
que
Mi-
don
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SUCESOS  DE  ESPAÑA  (1808 -  1811)

N.  Gil  y  Lemos;  en  efecto,  en  presencia  de  S.  A.  se  nos  n’anifestó  el  objeto
a  don  Manuel  de  Lardizábal  se  le  encargó  de  extender  la  instrucción,  y,  dán
donos  órdenes  simuladas,  debíamos  salir  al  día  siguiente  Lardizáhal,  Gil,  yo  y
Villamil,  que  por  estar  en  un  pueblecito  llamado  Móstoles  me  enáargUé  de
avisarle,  como  lo  hice;  besamos  la  mano  del  señor  Infante  y  nos  preparamos  ‘al
viaje;  faltó  carruaje  para  el  día  2,  pero  salí  el  día  3  con  dos  Ayudantes.  Tam
bién  salió  Gil  y  Lemos,  pero  no  lo  pudieron  verificar  Villamil  y  Lardizábal.

Las  instrucciones  se  me  debían  dirigir  a  mí  a  la  ciudad  de  Teruel,  y  si  a
mi  llegada  no  estaba  el  pliego  lo  debía  buscar  en  Zaragoza  o  Valencia;  pasé
a  Teruel,  no  estaba  el  pliego  y,  dejando  un  Ayudante  para  recibirlo  si  llegaba
después,  seguí  a  Valencia,  donde  me  encontré  con  la  orden  terminante  de  vol
ver  a  Madrid;  hice  llamar  al  Ayudante  que  había  dejado  en  Teruel  y,  a  su
llegada,  emprendí  el  viaje  de  vuelta  persuadido  que  sería  para  reunirnos  en
Andalucía,  por  estar  la  parte  septentrional  del  Aragón  ocupada  de  franceses.

El  29  de  mayo  llegué  a  Madrid,  me  presenté  a  don  Francisco  Gil  y  Le
mos,  Ministro  que  era  de  Estado  y  Marina,  y  me  dijo  quela  instrucción  se
había  dirigido  a  Ezpeleta;  pero  que,  enterado  Murat  de  su  contenido  por  in
dividuo  de  la  junta  de  Gobierno,  había  sido  preciso  despachar  órdenes  para
que  se  quemase  sin  leerla  y  para  que  nos  retirásemos  los  que  habíamos  salido,
como  en  efecto  se  verificó.

La  Comisión  simulada  se  expresaba  en  los  oficios,  pero  el  objeto  de  la  ins
trucción  era  el  encargarnos  del  Gobierno  de  la  Monarquía  luego  que  supié
semos  estar  depuestos  o  prisioneros  los  individuos  del  Consejo  que  lo  tenían
dando  en  este  caso  a  la  Nación  manifiesto  llamándola  a  la  guerra,  organizan
do  ejércitos  y  buscando  medios  para  sostenerlos  a  fin  de  rechazar  la  fuerza
que  se  opusiese  a  la  vuelta  de  nuestro  Rey  y  Señor.

El  día  6  de  junio  me  llamó  don  FrancisçO  Gil  y  Lemos  y  me  llevó  a  ver
al  General  Murat;  éste  me  convidó  para  el  mando  de  la  Escuadra  del  Ferrol
con  el  objeto  de  salir  para  llevar  tropas  españolas  al  Río  de  la  Plata,  amena
zado  de  expedición  inglesa;  en  efecto,  el  objeto  era  útil  a  la  Patria,  pero  con
siderando  que  haría  más  falta  en  la  Península  .manifesté  dificultades,  y  por
último  expuse  que  sabiendo  debía llegar  a  la  Corte  don  José  de  Mazarredo  (5)
se  podría  tratar  con  él.  En  efecto,  llegó  Mazarredo  y  lo  informé,  quedando  la
cosa  en  este  estado.

El  mes  de  julio  llegó  a  Madrid  José  Napoleón,  y  el  comprometimiento  en
que  estuve  y  todos  los  del  Consejo,  de  Marina,  como  nuestra  ‘resolución,  debe
verse  en  la  carpeta  n.°  2.0,  y  cuando  estábamos  tratando  de  salir  de  la  Çapital
todos  los  del  Consejo  de  Marina,  cada  uno  por  su  lado,  y  en  disfraz,  para  evi
tar  un  atropellamiento,  llegó  la  noticia  de  la  victoria  de  Bailén,  en  que  el  Ge
neral  Castaños  obligó a  rendirse  en  campo  raso  el  ejército  que  mandaba  el  Ge
neral  Dupont,  con  cuyo  motivo  suspendimos  nuestro  viaj e,  porque  los  fran
ceses  sólo  se  ocupabañ  de  evacuar  a  Madrid  y  retirarse  al  Ebro

Ya  estaba  el  Rey  intruso  en  Chamartin’ ‘cuando  recibí  un  of ició ‘de,l Gene
ral  O’Farril  en  que  se  me  mandaba  la  formación  de  dos  batallones  de  Milicá
Urbanas  para  evitar  desórdenes  en  Madrid  luego  que  salieran  las  tropas,  y  en
la  misma  tarde  el  Mariscal  Moncei  me  llamó  recornendándome  a  los  enfermos

(5)  (1743-1812). Teniente  General;  como  se’ verá,  fué  Ministro  de  Marina  de ‘Jos’
Bonaparte.      ‘                    ,      ,,,    -    :
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ESCAÑO

de  su  tropa  que,  en  número  de  dos  mil  hombres,  dejaba  en  el  Hospital;  me
dijo  que  había  enviado  a’ un  Oficial  a  tratar  con  el  General  del  Ejército  de
Andalucía  para  este  objeto,  pero  que  se  había  vuelto  por  no  encontrar  sus
avanzadas,  y  que  en  la  noche  acabarían  de  salir  de  Madrid  las  tropas  fran
cesas.

Con  estos  antecedentes  fui  a  ver  al  Decano  del  Consejo  de  Castilla  don,
Arias  Mons,  enterándole  de  todo  y  opinando  que,  si  bien  no  debía  hacerse  la
formación  de  los  dos  Batallones  por  ser  disposición  del  Rey  intruso,  conven-
dna  asegurar  los enfermos  de  su  ejército  y  librarlos  de  atropellamientos,  como
el  mantener  la  tranquilidad  de  la  Capital;  el  Decano  me  dijo  que  el  Consejo
proveería  a  todo,  pero  que  lo  importante  era  avisar  a  nuestras  tropas;  se  dis
currió  si  convendría  enviar  a  su  encuentro  oficiales  de  guerra,  pero  se  quedó
en  que  fueran  dependientes  del  Consejo  y  de  toda  confianza.
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SUCESOS  DE  ESPAÑA  (1808 -  1811)

El  día  5 ‘de agosto  me  avisó  el  Decano  del  Consejo  pidiéndome  asistiese  a
úna  Junta  que  se  celebraría  en  su  posada  el  día ‘6;  en  efecto,  concurrí  con• va
rios  señores,  entre  ellos  los  Capitanes  Generales  Conde  de  Colomera  y  Mar
qués  de  Castel  Franco,  el  Consejero  de  Estado  don  Pedro  Ceballos,  el  Decanc
del  Consejo,  a  Marina  don  Ignacio  de  Alava,  etc. ;  se  trató  de  la  formación
de  ‘una  Junta  de  Armamento  ‘i  defensa  para  formar  ejércitos  y  poner  la’ Ca
pital  en  estado  de  seguridad  por  si  volvían  los  franceses,  y  de  otra  Junta  para
recaudar  fondos  y  atender  con  ellos a  ‘los gastos  que’ fuçsen  precisos.

Suscitándose  despu’és la  duda  de  quién  debía  presidir  la  Junta  de  Arma
mento,  sostuvo  don  ‘Pedro  Ceballos ‘que,  siendo  la  atribución  de  élla  para
asuntos  militars,  cedía  su  prerrogativa  de  Consej ero  de  Estado  en  el  Capitán
General  Conde  de  Colomera  como  el ‘primer  militár  ‘de los  Ejércitos  de  Fer
nando  el  7.0;  convinieron  todos  los  de  la  Junta,  pero’ el  Decanó  dl  Consejo
advirti’ó  que  necesitaba  consultarlo  con  él  y  se  quedó  en  que  luego  que  se  re
solviese’  se  convocase  de  nuevo  la  Junta.

‘El  día  7  escribió  el  Decano  del  Consejo  según’ el  oficio  qüe  tuvo  desenten
diéndose  del’ punto  de  la  Presidencia  que  hábía  sido  el  de  la  cuestión  que  se
debía  consultar.

Consecuente  a  estos  oficios  citó  la’ Junta  a  su  casa  el  Conde  de  Çolomera
para  el  día  8  y  se  conferenció  sobre  la  carta  del  Decano  del  Consejo  y  el
modo  de  hacer  el  servicio,  evitando  una  desagradable  oposición  que  nos  oca
sionaría  graves  males;  estuvo  también  en  esta  ‘Junta  el  Mariscal  de  Campo
don  Tomás  Moreno,  que  acababa  de  llegar  del  Ejército  de  Andaluc,ía,  quien
informó  de  su  estado  y  posiciones;  por  fin  se  resolvió  que  pasaseñ  a  tratar  con
el  Decano  del  Consejo  don  Pedro  Ceballos   otros,  para  persuadirle  lo  ur
gente  que ‘era la  formación  de  la  Junta  y  lo  útil  de  que  la  presidiese  un ‘militár.

Esta  comisión  ad’elantó  poco  en  su  objeto;  pero’ días  después,’  habiendo
llegado  a  Madrid  el  Duque  del  Infantado,  que  era  Presidenté  del’ Cohsejo  por
nombramiefltd  del  -Señor ‘Don  Fernando  el  7,0,  éste  se’ encargó  de  todo,  no
recordando  en  qué  forma  i’nstaló la  Junta,  y  pues’ no  fuí  llamado  en  lo  sucesivo,

Se  proclamó  a  nuestro  Fernando  el  70  con  la  mayor  solemnidad  por  el
Alférez  Mayor  Marqués  de  Astorga;  entraron  las  tropas  de  Valencia  al  man
do  del, Mariscal  de  Campo  don  Pedro’  de  Llamas;  ‘entraron  las  de  Andalucía
al  mando  del  Capitán  General’  don  Francisco  Castaños,  y’ entró  también  don
Gregorio  de  la  Cuesta,  Capitán  General  de  Castilla.

Desde  ‘que  se  levantaron  las  ‘Provincias  para’  resistir’  la  opresión  ‘francesa
se  formaron  Juntas  de  Gobierño,  Armamento  ‘y Defensa  en  cada  una  de  ellas,
las  que  con  las  tropas  veteranas  se  levantarían  Regimientos  de  Infantería  y
Caballería.  Estas  tropas  y  las  de  partidarios  que  corrían  por  el  país  ocupado
de  los  franceses  mantuvieron  la  independencia  de  muchos  pueblos,  y  haciendo
la  guerra  a  los  franceses  les  dificultaban  las  comunicaciones,  las  subsistencias’,
esto  les ‘obligó  a  la  formación  de  columnas’ volantes  y  a  dividir  sus  fuerzas.

Las’  plazas  principales  de  la  frontera,  como  San  Sebastián,  Pamplona,  Bar
celona,  Montjuich,  etc.,  las  habían  ocupado  cuando  entraron  como  ‘amigos.
pero,  declarada  ya  su  intención,  se  pusieron  en  defensa  Zaragoza,  Valencia  y
otros  puntos.  El  sitio  de  Zaragoza  se  levantó  de  resultas  de  la  batalla  de  Bái
.lén  y  evacuación  de  Madrid;  el  de  Valencia  fué  una  tentátiva,  de  la  que  desis
tieron  a  pocos  días ; estas  defensas,  la  predisión  de  dividir  sus  fuerzas  los  fran
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ceses,  las  partidas  que  los  incomódaban  continluámente,  los  ejércitos  formados
por  las  Provincias  y,  por  último,  la  batalla  de  Bailén  libertaron  a  la  España
del  yugo  que  les amenazaba  en  aquella  época  y  anarquía  en  que  se  encontraba.

Resultando  que  en  cada  Provincia,  aunque  se  gobernaba  a  nombre  de
‘nuestro  Augusto  ‘Soberano,  su  junta  se  consideraba  independiente  y  que  ya
había  desavenencias  entre  ellas,  trataron  de  unirse  nombrando  al  efecto  Dipu
tado,  para  formar  una  Central,  a  quien  todas  obedecieran;  la  mayor  parte
de  los Diputados’ se  reunieron  en  Aranjuez  y  se  logró  instalar  el  Gobierno  para
toda  la  Península  en  el  mismó  Sitio  de  Aranjuez  el  24  de  septiembre,  no  sin
contradicción  ‘porque  el  General  don  Gregorio  de  la  Cuesta  hizo  prender  a
‘varios  Diputados  de  Castilla,  y,  en  mi  concepto,  si no  está  en  Madrid,  el  Gene
ral  Castaños  con  su  ejército,  y  se  detiene  hasta  que  se  le  reconoció  por  el
Consejo  de  Castilla,  no  se  verifica.

Instalada  la  Junta  Central  como  queda  dicho,  y  mandado  a  nombre  del
Rey  Don  Fernando  el  7•0,  salieron  las  tropas  de  las  provincias  meridionales
de  España  a  unirse  con  las  de  las  provincias  septentrionales;  se  organizó  el
Gobierno,  se  nombraron  Secretarías  según  el  régimen  que  dijo  el  Rey,  y  para
el  despacho  de  asuntos  fáciles  de  resolución  y  para  preparar  los  expedientes
de  asuntos  graves  se  formaron  secciones  de  Diputados,  con  quienes  debían  des
pachar  los  Secretarios;  se  formó  una  Junta  Militar  de  Generales  para  los  asun•.
tos  ‘de  Guerra.  y  se  nombró  un  Secretario  General  Vocal  de  la  misma  Junta
Central  para  los  asuntos  que  no  correspondiesen  a  las  otras  Secretarías,  en
•tenderse  con  las  Juntas  Provinciales  y  en  los  asuntos  de  reclamación  contra
los  Ministros.

El  día  15  de  octubre  de  mil  ochocientos  ocho».fuí  nombrado  por  la  Junta
Central  Secretario  de  Estado  y.  del  Despacho  Universal  de  Marina,  y  con
este  motivo  pasé  al  sitio  de  Aranjuez,  lugar,  de  sucesiones,  y  me  encargué
de  este  Ministerio.

Los  enemigos  batieron  a  nuestras  tropas  en  el  Ebro,  y  habiendo  invadido
la  Castilla  la  Vieja  atacaban  ya  los pasos  de  Somosierra  y  Guadarrama,  donde
los  resistían  las  tropas  que  habían.  acudi’do de  Andalucía  y  Extremadura.  A
principios  de  diciembre  batieron  también  a  esta  tropas,  y  estaban  a  la  vista
de  Madrid  cuando  resolvió  la  Junta  Central  retirarse  a  Badajoz,  plaza  ale
‘jada,  seguramente  como  lugar  de  defensa  el  más  próximo  y  para  evitar  el  ser
disuelta.
•  “  Salió,  en  efecto,  el  día  24  de  diciembre  de  Aranjuez,  pasó  por  Toledo  sin
detenerse,  en  Talavera  descansó  dos  días,  pasó  el  Puente  de  Almara  y  vol
vió  ‘a  pasar  en. Trujillo  para  dar  las  providencias  convenientes  en  tan  apura
das  circuñstancias;  en  este  pueblo  se  supo  que  los  enemigos  habían  tomado
a  Madrid;  se  despacharon  diputados  al  ejército  inglés  y  se  pidió  al  Ministro
que  este  aliado  escribiese  al  General  Moor  para  que  cooperase  con  sus  fuerzas
unido  a  las  de  la  ‘Romana  a  la  defensa  de  aquella  parte  de  España;  ‘en  este
mismo  pueblo  se. determinó  pasar  a  la  Andalucía  y  no  se  dudó  fuese  a  la  orilla
.de  ‘la ‘mar de  la  bahía  de  Cádiz,  tanto  para  tener  los  socorros  de  la  América  y
la  de  la  Inglaterra,  como  para  tener  seguros  los  almacenes  militares  y  los  aco
pios,  etc.,  que  eran  necesarios  para  vestir  y  armar  la  tropa,  surtirla  de  carrua
jes,  acémilas,  artillería,  etc.  Pero  desgraciadamen  llegado  a  Sevilla,  sea  por
solicitud  de  la  Junta  de  su  proviñcia  o  por.  particulares,  de  ella,  se  estableció
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en  esta  capital  la  Central  con  los  Ministerios,  Tesorerías,  Tribunales,  Conta
durías,  Almacenes  de  repuestos,  etc.,  sin  consideración  a  los  inconvenientes
de  tener  todo  en  un  país  abierto  y  populoso  y  de  estar  rodeados  de  gente  re
volucionaria  y  sin  fuerza  armada.

En  Aranjuez  se  había  aprobado  la  formación  de  un  cuerpo  de  seis  Bata
llones  de  Marina  que  debían  salir  a  campaña  en  auxilio  de  los  Ejércitos;  esta
ba  organizándose  dicho  Cuerpo  con  el  nombre  de  Legión  Real  de  Marina  al
mando  del  Brigadier  de  ella  don  José  Serrano  Valdenebro  (6)  a  nuestra  lle
gada  a  Sevilla,  pero  la  urgencia  de  guardar  los  pasos  de  Santa  Olalla  en  el
camino  de  Extremadura  y  de  reforzar  las  tropas  que  se  reunían  en  la  Ca
rolina  de  Sierra  Morena,  obligó  a  dar  las  órdenes  más  precisas  para  que  Val
denebro  saliese  con  dos  batallones  de .  Marina  y  dos  brigadas  de  artillería  a
fortificar  y  guardar  el  paso. de  Santa  Olalla,  y  que  don  Juan  Topete,  Briga
dier  (7),  también  de  Marina,  con  otros  dos  batallones  de  ella  pasase  a  reunirse
con  las  tropas  que  estaban  en  la  Carolina.  Es  muy  conocido  el  servicio  que
hizo  Valdenebro  en  su  destino,  pues  se  le  debe  la  salvación  de  Sevilla  después
de  la  batalla  de  Medellín  y  los  de  don  Juan  Topete  en  la  batalla  de  Talavera,
donde  también  se  distinguió  el  Teniente  de  Navío  don  Alonso  Solís  (8)  man-
dando  la  tropa  de  Artillería  de  Marina.

Sobre  los  servicios  del  Cuerpo  General  de  Marina,  con  sus  armas  y  con
sus  Arsenales  en  esta  gloriosa  revolución,  referiremos  aquí  los  más  principa
les  de  aquéllos,  que  aunque  no  eran  de  la  atribución  de  mi  Ministerio  se  con
siguieron  por  el  influjo  que  me  proporcionaban  los  individuos  de  la  sección
de  Marina  y  de  los  principales  miembros  de  la  Junta  Central.

Nada  era  más  importante  que  el  proveer  de  armas  a  los  ejércitos;  los
españoles  querían  defender  su  patria,  pero  no  querían  armas,  y  al  defender
sobre  este  artículo  de  la  Inglaterra,  que  prohibió  a  sus  fabricantes  el  hacer
asientos  de  ellas  porque  las  quería  dar  el  Gobierno,  era  ponernos  dependientes
de  su  Ministerio.

Conociéndose  la  importancia  de  este  surtido  por  la  Marina.  y  con  auxi
lios  de  los  enseres  que  tenía  en  sus  Arsenales  y  de  los  hierros  acopiados  para
otros  fines,  los  facilitó  y  además  envió  al  Capitán  de  Fragata  doñ  Wolfango
de  Mucha  (9)  para  dirigir  una  fábrica  en  Cádiz  que  por  rivalidades  fué  des
truída,  no  dándole  auxilio  la  Junta  de  Cádiz.

En  la  fábrica  de  planchas  de  cobre  de  Jubia,  cerca  del  Ferrol,  se  estable-

(6)  (t  1815).  En  el  Museo  Naval  se  conserva  una  bandera  de  regimiento  afrancesado,
que  tomó  en  la  serranía  de  Ronda.

(7)   Don  Juan  de  Dios  Topete  y  Fuentes  (1755-1828).  Mandó  el  segundo  Regimiento
de  Infantería  de  Marina  en  la  batalla  de  Talavera  y  campaña  de  la  Mancha  (1808),  y
posteriormente  las  fuerzas  sutiles,  en  el  sitio  de  Cádiz  (1810-11).  Falleció  de  Teniente
General.

(8)   Don  Alonso  de  Solís  y  Jiménez  de  Zurita  (1771-1817).  En  1808  salió  a  campaña
mandando  una  Brigada  de  Artillería  de  Marina  del  ejército  del  General  Cuesta;  se  halló
en  la  batalla  de  Talavera;  fué  Segundo  Comandante  de  las  lanchas  cañoneras  de  La  Ca
rraca;  mandó  después  cuatro  brigadas  (1812)  en  campaña.

Falleció  de  Capitán  de  Navío.
(9)   (1758-1817).  De  origen  alemán,  se  le  dedicó  a  fábricas  de  Marina  y  minería;  diri

gió  la  fábrica  de  cañones  de  La  Cavada.  Su  biografía  es  por  demás  interesante.
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ció  otra  por  el  Capitán  de  •Fragata  don- Pedro  Delgado  (iO)  y  a; éste  la  sus
tituyó  el  Alférez  de  Navío  don  Andrés  Antelo  (11),  hombre  de  muchos  co
nocimientos  en  la  materia,  pero  cayó  esta  fábrica  también  por  falta  de  auxilios.

Los  reverberos  de  los  Arsenales  trabajaron  continuamente  en  hacer  mu
nicione,  y- en  la  isla  de  León;  por  direción  del  Teniente  de  Návío  don  Mel
chor  Alvarez  (12),  -se hizo  otro  horno  sólo  para  surtir  de  municiones.

En  la  secciói-í de  Marin  manifesté  -el  coñocirniento  que  tenía  de  la  isla
de  León  y  de  La  Carraca  -y ‘la  importancia  de  defender  estos  puntos,  pues
perdidos  lo  sería  la  plaza  de  Cádiz,  sin  embargó  de  la  Cortadura  que  la  igno
rancia  y  la  preocupación  prefería  porque  se  hacíá  en  el  arrecife  de  -aquella
plaza  a  la  isl,’y  propuso  al -Jefe  de  Escuadra  don  Francisco  Uriarte  (13)  para
Gobernador-  de  la  miSma isla  y  que  activase- las  obras  que  se  proyectaban  ; - este
Oficial  me  ea  muy, conocido  por  su  valor,  por  su- honradez  y  por  su  eficacia
-y  estaba  en  Sevilla  cotno’ Ministro  del  Consejo  de  Guerra  y  Marina;  a  mi  so--
licitud,  pues,  fué  nombrado  Uriarte  Gobernador,  y  al - dicho  señor  Uriarte  se
debe  la  cortadura  del  Puente  de  Suazo   las  baterías  de  defensa  (14)  que  im
pidieron  la  entrada  de  los franceses  en  febrero  del  año  10,  pues  además  tenía
muy  adelantadas  las  baterías  de  Ga-llineras  y  Santipetri.  -

También  se  fortificó  el  Arsenal  y  se  dispuso  un  armamento  de  lanchas  y
barcos  cañoneros;  este  armamento  debía  consistir  en  sesenta  buques  y  los  bo

-tes  y  faluchos  ‘de su  auxilio;  debían  quedar  armaclós  veinte  de  ellos  para  aéu
‘dir  en- la  necesidad  donde  fueran  necesarios,  y  cuarenta,  después  de  armarios,
debían  desarmarlos,  colocando  en  almacenes  sus  pertrechos  para  darles  li
bertad  y  ocuparse- en- el  tráfico  a  fin  de  no  hacer  gastos  á  la  Real  Hacienda.

Se  trat6  también  en  el  Ministerio  de  Marina  de  la  necesidad  ‘de hacer  cor
taduras  en  el  Trocadero  y  fortificarlo;  en  efecto,  creo  que  se  recomendó  pór
Guerra,  pero  notando  -que  nada  se  hacía,- manifesté  con  la  Ordenanza  la  obli
gación  en  que  estaba  el  Comandante  General  de  la  Escuadra  de  poner  batería
en  tierra  para  la  defensa,  y  que  siendo  la  llave  de  ella  y  seguridad  de  la  es
cuadra  en  fondéadero  él  Caño  del  Trocadero  podía  encargarse  ál  General  de

-  (10)  Don  Pedro  ‘Delgado.  Capitán  de  Navío,  Ingeniero  Hidráulico  en  jefe  (1807);
dirigió  la  fábrica de  fusiles  de Jubia  (1811); pasó  a  campaña en  el  Cuarto  Ejército  (1813);
se  le  destinó  a  la  expedición  del  General  Morillo  a - Venezuela  y  pasó  de,  Brigadiei  “a
Ejército  (-1814).    -,  ‘-           - -      -  -

(11)  Don  Andrés  Antelo  y  de  Lamas  (1773-?). Fué  obrero  cerrajero  de  la  Maestranza
del  Ferrol;  de  mucho  ingenio  y  muy  habilidoso,  llegó  a  Maestro  Mayor  de  la  Casa  de
Bombas.  Obtuvo  graduación  de  Ingeniero  extraordinario  (1811);  dirigió  la  fábrica  de
Moneda  de  cobre establecida en Jubia  (1813), en  la  que, inventó  varias  máquinas; así  éomo
de  la  de  fusiles.  -  -  -  -.  -

-  (12)  Don  Melchor  Alvarez  (1773-1821). Condestable  (1790), Capitán  de  Brulot  (1805),
fué  Teniente  de  Navío  (1809);  mandó  una  batería  de  morteros  en  La  Carraca  (1808) y
una  brigada  en  campaña  (1809);  en  1810 construyó  dos  hornos  de  reverbero  para  fuhdj
ción  de  cañones. Falleció de  Capitán de  Fragata.  -

(13)  Don  Francisco  J.  de  Uriarte  y  Borja  (1753-1842). Llegó  a  Capitán  General  de
la  Armada.  -  -

(14)  Estabá  todo  tan  desguarnecido  que allí  estaba, de  guarda  un  inválido  de  Marina
a  quien se le  dieron  órdenes  muy severas.

—Descuide  y.  5.  —contestó,——, que  nadie  Pasará  sin  Pasaporte.  --

--  Las  baterías  que  se montaron  luego las  mandó  don  Diego  de  Alveai- y  Ponce  de  León.
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ésta  la  intervención  y  comisión  de  procurar  auxilios  como  Uriarte  los  tenía
en  la  Isla;  por  fin  conseguí  el  permiso  para  dar  las  órdenes  al  General  Alava
y  se  nombró  después  al  Teniente  de  Navío  don  Pascual  Enrile  (15)  de  Co
mandante  en  el  mismo  Caño.

También  promovió  el  Ministerio  de  Marina  los  socorros  que  necesitaban
los  patriotas  de  Galicia;  buscó  dinero  a  préstamo,  porque  no  lo  tenía  la  Te
sorería,  para  disponer  una  expedición  a  la  ría  de  Vigo,  que  fué  tan  útil  en  la
acción  o  batalla  de  Puente-Sampayo.  Por  Marina  se  pidió  fortificar  las
islas  Bayonas  para  mantener  en  ellas  lanchas  cañoneras  y  almacenes  con  re-
puestos  militares  y  lo  que  pudiesen  necesitar  los  patriotas.  Por  Marina,  por
fin,  se  envió  al  navío  El  Héroe  (16)  para  estar  fondeado  en  la  ría,  proteger  y
tripular  las  lanchas  y  oponerse  a  cualquier  operación  de  los  franceses  a  entrar
en  las  islas  Bayonas.

(15)   (1772-1839).  Pasó  después  a  Ejército;  fué  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  expedi
ción  de  Morillo  a  Venezuela;  falleció  siendo  Capitán  General  de  Filipinas.

(16)   Este  tomó  el  francés  Atlas,  al  que  Napoleón  le  había  regalado  una  bandera  (águi
la),  que  se  conserva  en  el  Museo  Naval.

Don  Pascual  Enrile.
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Al  Ingeniero  de  Marina  don  Timoteo  Roch  (17)  se  encargó  formase  el
proyecto  para  fabricar  en  las  mismas  islas  una  pequeña  dársena  y  todos  los
almacenes  convenientes  a  los  objetos  que  se  le  indicaron,  esto  es,  que  hubiese
almacenes  de  víveres,  de  pertrechos  militares,  de  pertrechos  de  marineros,  cuar
teles  para  la  guarnición,  cuarteles  para  un  presidio  correccional  que  servía  a
los  trabajos  de  leonaje,  cuarteles  para  Marinería,  en  fin,  todo  lo necesario  para
una  pequeña  población  hecha  de  barracones,  y  para  el  objeto  se  mandó  al
Departamento  del  Ferrol  enviase  Maestranza  y  se  empezó  a  cortar  madera.
Estos  proyectos  se  suspendieron  por  la  evacuación  de  los  franceses  del  reino
de  Galicia,  pero  se  dispusieron  después,  aunque  sin  efecto,  por  solicitar  el  go
bierno  inglés  fortificarlas,  lo  que  les  hubiera  hecho  dueños  de  la  mejor  ría  del
reino  de  Galicia.

Volviendo  a  las  operacioñes  de  nuestros  ejércitos  que  tienen  conexión  con
estos  apuntes,  los  enemigos  atacaron  y  pasaron  el  puente  de  Almaraz,  en  el
río  Tajo,  forzaron  el  puerto  de  Mirabeles  y  se  apoderaron  de  la  parte  de  Ex
tremadura  entre  dicho  río  y  el  Guadiana.  Don  Gregorio  de  la  Cuesta  mandaba
un  ejército  en  la  provincia  de  Extremadura,  salió al  encuentro  de  los  enemigos
y  perdió  casi  todo  su  ejército,  en  Medellín,  retirándose  con  muy  poca  gente
sobre  las  fortificaciones  de  Valdenebro;  se  consternó  Sevilla  y  entonces  se  co
noció  el  desacierto  de  haberse  quedado  en  ella  la  Junta  Central;  era  imposible,
en  estas  circunstancias,  sin  un  tumulto  popular,  sacar  los  almacenes  y  talleres
militares  y  todos  los  repuestos  con  que  auxiliábamos  a  los  ejércitos;  estas  ope
raciones  sólo  se  pueden  hacer,  como  se  lo  dije  a  uno  de  los  miembros  de  la
Junta  Central,  cuando  el  pueblo  no  presuma  que  se  les  abandone.

Las  reliquias  del  ejército  que  fué  batido  en  el  Ebro  llegó  a  la  Mancha  al
mando  del  Duque  del  Infantado;  había  sido  batido  en  Uclés  y  perseguido  en
toda  la  retirada;  la  Junta  Central  había  quitado  el  mando  a  don  Francisco
Castaños;  quedó  en  Peña,  General  más  antiguo,  y  éste  le  entregó  a  Infantado,
que  había  escapado  de  Madrid  ofreciendo  llevarlo  para  su  defensa.

Cuando  se  reunieron  estas  tropas  a  las  de  la  Carolina  se  enviaron  refuer
zos  al  ejército  de  Extremadura,  por  donde amenazaba  el  enemigo,  y,  en  efecto,
llegaron  a  tiempo  para  estar  en  la  batalla  de  Medellín,  y  se  organizó  otro  ejér
cito  para  la  Mancha,  adonde  bajaron  de  la  Sierra;  pero  cuando  batieron  al
ejército  de  Extremadura,  batieron  también  al  de  la  Mancha,  al  mando  del
Çonde  de  Carcoajar,  que  releyó del  mando  al  Duque  cuando  se  estaba  organizan
do  el ejército.  Una  y otra  desgracia  dió motivo  al  manifiesto  que  publicó  la  Junta
Central  en  18  de  abril,  en  que  anunciaba  su  traslación  a  otro  punto  cuando
conviniese  para  el  bien  de  la  Patria,  pero  nadie  se  prometía  que  pudiera  ha
cerse  esta  traslación  con  seguridad,  sin  embargo  de  gastarse  tiempo  y  caudales
en  hacer  una  mala  fortificación  en  Sevilla  y  organizar  a  su  vecindario  para
disponerlo  a  la  defensa.

En  8  de  febrero  fuí  nombrado  por  la  Junta  Central  para  Virrey  y  Capitán
General  de  las  Provincias  de  Buenos  Aires  (18),  pero  les  debí  la  gracia  de

(17)   Ingeniero  Naval  muy  distinguido,  autor  de  un  proyecto  para  hacer  navegable  &
Guadalquivir  hasta  Córdoba.

(18)   En  su  lugar  fué  nombrado  don  Baltasar  Hidalgo  de  Cisneros.  De  haber  aceptado
Escaño  el  Virreinato  los  acontecimientos  del  Plata  se  hubieran  desarrollado  de  otra  suerte,
por  lo  menos  en  lo  militar.
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que  me  exonerasen  de  este  destino  manifestándoles  mis  deseos  de  no  abandonar
la  Península  ínterin  hubiese  franceses  en  ella.

Los  resultados  de  la  batalla  de  Talavera,  que  fueron  funestos,  después  de
batir  a  los  enemigos;  la  dispersión  en  la  Mancha  de  resultas  de  la  batalla  de
Almonacid,  que  mandaba  don  Francisco  Venegas,  quien  había  tomado  el  man
do  por  separación  del  Conde  de  Carcoafar;  por  último,  la  desgraciada  acción
de  Ocaña  (19),  en  que  perdimos  casi  todo  el  ejército  al  mando  de  Arisaga,  que
releyó  a  Venegas,  nos  puso  en  situación  de  temer  una  invasión  en  las  Andalu
cias,  como  en  efecto  sucedió  a  principios  de  enero  de  1810,  forzando  los  ene
migos  la  Sierra  Morena,  batiendo  a  las  reliquias  de  nuestro  ejército  en  el  reino
de  Jaén,  el  que  se  retiró  por  Granada  al  reino  de  Murcia,  tomando  a  Jaén,  a
Córdoba,  etc.;  entonces  resolvió  la  Junta  Central  retirarse  sobre  la  isla  de
León,  como  lo  verificó  en  (?) enero.

Salida  la  Junta  Central  de  Sevilla,  se  levantó  el  pueblo,  dió  el  poder  sobe
rano  a  su  Junta;  del  mismo  Sevilla  salieron  impresos  para  persuadir  que  la
Junta  Central  había  vendido  las  Andalucías;  en  jerez  fué  arrestado  el  Arzobis
po  de  Laudicea,  Presidente  de  ella;  el  Conde  de  Altamira,  Vicepresidente;  al
gunos  diputados  y  el  Ministro  de  la  Guerra.  Cádiz  formó  su  Junta  sin  reco
nocer  a  la  Central;  la  de  Extremadura  se  llamó  independiente,  y  el  Gobierno
quedó  disuelto  en  el hecho  y  sus  miembros  perseguidos  como  criminales  cuando
más  se  necesitaba  el  auxilio  de  sus  luces  y  la  obediencia  de  los  españoles.

ESTADO  DE  CÁDIZ  Y  LA  ISLA  DE  LEÓN  A  LA  LLEGADA  DE  LA  JUNTA  CENTRAL

A  ÉSTA.

Cádiz  tenía  su  Junta  como  las  demás  provincias;  ella  había  regimentado  a
su  vecindario  en  varios  cuerpos,  a  saber,  en  Batallones  de  Artilleros,  en  Bata
llones  de  Infantería  de  Línea,  en  Batallones  de  Cazadores,  y  había  aumentado
sus  Milicias  Urbanas;  nadie  estaba  exento  del  servicio  de  las  armas  y  todos
fueron  vestidos  y  bien  armados.  También  entendía  en  las  obras  de  fortificación,
particularmente  en  la  Cortadura  del  arrecife  (20)  a  la  isla  de  León,  que  con
sideraban  como  su  principal  defensa.  La  Junta  Central  había  aprobado  la  or
ganización  de  todos  estos  cuerpos,  y  distinguiéndolos  dejó  sin  guarnición  a  la
Plaza  de  tropas  veteranas.

Cuando  se  nombró  en  Cádiz  nueva  Junta  y  más  popular  por  los  acaeci
mientos  de  Sevilla,  aumentaron  la  fuerza  militar  y  mandaron  a  todas  las .auto
ridades  de  Hacienda  pusiesen  los  fondos  a  su  disposición;  establecieron  nue
vas  contribuciones  y  nombraron  sus  Tesoreros;  don  Francisco  Venegas,  que
era  el  Gobernador,  nada  mandaba  que  no  fuese  de  acuerdo  con  la  Junta,  y  ésta
estaba  tan  sostenida  por  la  Milicia  que  ella  había  creado,  que  se  miraba  como
la  soberana  de  la  plaza.  Dependientes  del  Gobierno  sólo  se  contaban  algunos
artilleros  y  los  inválidos  de  Infantería.

La  Isla  y  La  Carraca  tenían  también  milicias,  pero  compuestas  de  hombres
que  servían  o  habían  servido  en  la  Marina;  todas  las  autoridades  conservaban

(19)  Las  únicas banderas que  se  salvaron  fueron  las  de  los  Batallones  de  Marina.  De
su  actuación  dijo el  General  Copons:  Si  todas  las  tropas  hubiesen  sido  como  éstas,  esta
rf amos  a  estas  horas  paseándonos  por  el  Prado.

(20)  Arrecife  se  decía  entonces  a  la  carretera  o  calzada.
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su  mando,  y  aunque  también  formaron  Junta,  más  fué  para  el  sosiego  público
y  no  depender  de  la  de  Cádiz,  que  para  mandar;  pero  las  autoridades  se  veían
obligadas  a  acudir  a  aquélla  por  los  caudales  necesarios,  pues,  como  queda  di
cho,  sólo ella  los administraba.

Es  menester  admirarse  de  que  la  Junta  Central  no  hubiese  tenido  en  la
Isla  los campos  de  instrucción  para  su  seguridad  y  para  guarnecerla  si los  ene
migos  llegaban  a  sus  inmediaciones.  Después  de  la  batalla  de  Ocaña  solicitó
del  General  Arizaga  enviase  los  restos  de  nuestros  regimientos  de  Marina  para
que  se  organizasen  y  reemplazasen;  me  dijo  que  no  estaba  facultado  para  ello,
y  atendiendo  a  lo  crítico  de  las  circunstancias,  no  me  determiné  a  oficiar  con
el  Ministerio  de  Guerra.

En  este  estado  estaban  estas  dos  plazas  cuahdo  llegaron  los  individuos  de
la  Junta  Central,  y  sabiendo  la  detención  del  Presidente,  Vicepresidente,  et
cétera,  en  Jerez  de  la  Frontera,  me  mandaron  oficiase con  el  Corregidor;  pero
yo  le  escribí  particularmente  y  me  contestó  la  causa  de  haberse  detenido.  De
orden  de  la  Junta  Central  pedí  a  don  Francisco  Venegas  algunos  caudales,
pero  no  me  contestó.

Cuando  penetraron  por  Sierra  Morena  los  franceses,  una  de  las  providen
cias  que  tomó  la  Junta  Central  fué  el  nombramiento  de  don  Francisco  Casta-
ños  de  Capitán  General  de  la  Provincia  y  Ejército.  Este  General  estaba  en
Algeciras  procesado  para  saber  las  causas  de  las  derrotas  del  Ebro,  sin  em
bargo  del  convincente  manifiesto  que  dió  para  su  justificación;  dicho  General

Don  Gabriel  Císcar.
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estaba  en  Chiclana  de  viaje  para  su destino;  cuando  estos  acontecimientos,  vino
a  la  Isla  y  se le  comunicó por  la  Junta  Central  la  idea  de  formar  una  Regencia;
en  efecto,  ella  no  era  ya  obedecida  fuera  de  la  Isla.  Don  Francisco  Castaños
pasó  a  Cádiz  y  trató  con  la  Junta  Popular,  y  acordado  el  asunto  favorable
mente,  dió  cuenta  a  la  Junta  Central  y  se  determinaron  a  dejar  el  mando  el
día  30  de  enero  y  se  instaló  la  Regencia.

Don  Francisco  J.  de  Uriarte  y  Borja.

La  Regencia  del  Reino  fué  recoñocida  primero  por  el  Departamento  y  pue
blos  de  la  Isla  y  La  Carraca,  por  la  Escuadra,  por  la  Junta  de  Cádiz,  por  el
Consejo  con  anuencia  de  ésta  y  por  los  Ministros  extranjeros;  se  dieron  pro
videncias  para  traer  granos  de  las  inmediaciones,  que  no  fueron  obedecidas,  y
otras  para  reunir  embarcaciones,  marinería  y  lo  necesario  para  resistir  a  un
golpe  de  mano  de  los  enemigos.

La  posición  de  la  Isla  era  fuerte  por  naturaleza,  y  el  puente  de  Suazo  es
taba  cortado  y  bien  defendido  por  fortificaciones  debidas  a  la  actividad  de  su
Gobernador,  don  Francisco  Uriarte,  como  ya  se  ha  dicho;  pero  ni  en  ellas  ni
en  Cádiz  se  tenían  tropas  veteranas;  las  primeras  diligencias  de  la  Regencia
fué  dar  aviso  por  Algeciras,  por  Huelva  y  or  Ayamonte  para  que  todos  los
dispersos  se  vinieran  y  que  se  enviasen  víveres,  y  con  noticia  de  que  el  Duque
de  Alburquerque  con  ocho  mil  hombres  había  pasado  el  río  Guadalquivir,  se
le  mandó  venir  a  guarnecer  la  Isla;  en  efecto,  llegó  este  General,  aunque  con
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menos  fuerza,  y  luego  que  pasó  los  puentes  del  Puerto  y  San  Pedro  se  cor
taron,  y  también  el  de  la  Cartuja,  como  estaba  dispuesto:  el  enemigo  los  res
tableció  muy  luego,  y  el  día  5 de  febrero,  pidiendo  el  paso  por  el  puente  de
Suazo,  se  le  respondió  con  cañonazos.

La  Regencia  no  trató  de  otro  asunto  en  esta  época  que  el  de  fortificar  la
Isla  y La  Carraca  y  los  puntos  de  los desembarcos  de  los arrecifes,  de  aumentar
la  armadjlla  de  remos  y  de  proteger  el  cabotaje  para  que  vinieran  tropas  y
subsistencias.

Don  Francisco  Castaños  se  ocupó  en  la  parte  militar  de  tierra  y  fortifica
ción  del  arrecife  fuera  del  puente  de  Suazo.  Don  Francisco  Saavedra,  de  las
obras  de  Santipetri;  yo,  de  las  de  La  Carraca,  de  la  parte  militar  de  Marina  y
de  la  armadilla  de  remos,  y  la Junta  de  Cádiz,  de  las  subsistencias  y  de  los aco
pios  de  los  parques  de  Ejército  y  Apostadero  de  Marina.

Desde  que  se  supone  en  Sevilla  que  el  Gobierno  inglés  había  puesto  en  Cá
diz  una  división  de  navíos  con un  General  a  su  cabeza, para  evitar  que  su  grado
r  el  pertenecer  a  una  nación  que  nos  auxiliaba  no  le  diese  demasiado  influjo
para  pretender  subordinar  a  las  Autoridades  del  Puerto,  se  embarcó  el  Te
niente  General  don  Ignacio  de  Alava  a  fin  de  que  se  entendiese  con  él  en  las
ocurrencias  que  sobreviniesen.  Este  General,  de  quien  ya  se  ha  hablado,  y  el
Contraalmirante  Purvis,  inglés,  auxiliaron  todas  las  providencias  que  dió  la
Regencia  con la  mayor  actividad,  así  como  el  Duque  de  Alburquerque  con  las
tropas  de  su  ejército,  de  suerte  que  en  el  mes  de  mayo  ya  no  se  temían  los
esfuerzos  que  pudieran  hacer  los  enemigos,  aunque  aumentasen  su  fuerza  de
cien  mil  hombres  y  quisieran  sacrificarlos  para  tomar  el  último  asilo  de  la  li
bertad  espafiola.

Cuando  se  instaló  la  Regencia  en  el  mes  de  febrero,  se  llamó a  Cortes  a  los
americanos,  y  suponiendo  que  la  venida  de  los del  reino  de  México,  Costa  Fir
me  e  islas,  y  aun  los  de  Buenos  Aires,  pudieran  venir  para  fines  de  agosto,  la
Regencia;  dejando  bien  asegurada  la  defensa  de  la  Isla,  se  trasladó  a  Cádiz
el  29  de  mayo  para  celebrar  los  días  de  San  Fernando,  y  convocó a  Cortes  ge
nerales  a  los de  la  Península  e  islas.  Por  la  exposición  que  entregó  la  Pegencia
a  las  Cortes  cuando  las  instaló,  y  por  su  diario,  de  que  tengo  copia,  consta  las
ocurrencias  y  providencias  de  la  Regencia  en  el  tiempo  de  su  Gobierno.

El  21  de  septiembre  volvió  la  Regencia  a  la  Isla  para  instalar  las  Cortes,
lo  que  verificaron,  y  cumpliendo  con la  instrucción  que  les  había  dado  la  Junta
Central,  les  pidieron  nombrasen  el  Gobierno  que  les  pareciese  y  lo  separasen
de  su  destino.  Las  Cortes  le  encargaron  el  poder  ejecutivo  y  que  despachasen
a  nombre  del  Rey  el  Sr.  Don  Fernando  el  7.0;  volvieron  a  pedir  su  separación
hasta  tres  veces,  y  el  21  de  octubre  lograron  ser  relevados  por  otra  Regencia,
compuesta  del  Teniente  General  don  Joaquín  Blake,  el  Capitán  de  Fragata  don
Pedro  Agar  (21)  y  el  Jefe  de  Escuadra  don  Gabriel  Císcar  (22),  quedándome
yo  por  enfermo,  bien  que  separado  de  todos  los  agentes  del  Gobierno  y  ha
ciendo  una  vida  retirada  para  no  faltar  a  las  providencias  de  las  Cortes,  que
mandaban  nos  retirásemos  de  la  Isla  y  Cádiz,  porque  convenía  así  a  la  polí

(21)  (1764-1822).  Fué  profesor  de  Guardias  Marinas;  Oficial  prestigioso,  natural  de
Bogotá,  que  es  lo  que  motivó  su  erección a  la  Regencia.

(22)  (1759-1829).  Director  de  Guardias  Marinas  en  Cartagena;  segundo  Jorge  Juan;
de  gran  prestigio  y  adorado  por  la juventud estudiosa. Murió  en  el  destierro.
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tica:  esto  es,  que  nos  retirásemo  de  una  plaza  que  con  tanta  gloria  habíamos
defendido  del  naufragio  general.  y  que,  por  ella,  se  volverá  a  restaurar  la  Mo
narquía  española,  como  es  de  esperar.

Omito  tratar  de  varios  incidentes  en  que  estuvo  muy  comprometida  la  Re
gencia  con  su  venida  a  Cádiz;  la  prudencia,  cuando  las  desavenncia  pueden
ser  a  favor  de  los  enemigos,  es  la  virtud  principal  de  quien  ama  a  su  Patria
pero  referiré  dos  ocurrencias  que  tienen  relación  con  este  diario.

El  día  1°  de  mayo  de  1810 se me  presentó  el  Capitán  de  Navío  dn  MigueÍ
Irigoyen  (23),  diciéndome  que  su  sobrino  don  Mariano  Julián  tenía  que  ha
hlarñie  de  mucha  reserva;  lo hice  entrar  en  mi  posada  y  me  dió  una  carta  que
dijo  ser del Rey  Nuestro  Señor  Don  Fernando  el 70,  y  una  sortija  que  le habían
dado  enviada  con  la  carta  de  5.  M.  para  que  se  me  entregase  en  su  nombre:
preguntado  por  qué  conducto  había  llegado  la  carta  y  la  sortija,  se  me  con
testó  que  por  Inglaterra  y  Gibraltar,  cuyo  agente  estaba  en  aquella  plaza  y  se
llamaba  don  Antonio  Sandoval;  don  Mariano  Julián  (24)  era  Alférez  de  Na
vío,  pero  traía  uniforme  de  ejército  e  insignia  de  Capitán;  me  dijo  había  sido
Ayudante  del  General  don  Francisco  Palafox,  pero  que  deseaba  volver  a  su
Cuerpo  de  Marina.

•  En  la  mañana  del  2  di  cuenta  a  la  Regencia  de  este  acaecimiento;  presenté
la  carta  y  la  sortija,  y  conferenciándose  sobre  ello,  se  resolvió  indagar  quién
era  este  don  Antonio  Sandoval,  confrontar  la  letra  de  la  carta  y  que  volviese
a  la  Marina  don  Mariano  Julián,  con  el  grado  de  Teniente  de  Fragata.  que
dando  a  mis  órdenes  hasta  poder  averiguar  más;  pero  como  dentro  de  la  carta
venía  otra  para  el  Marqués  de  Villafranca,  y  encargaba  S.  M.  se  le  entregase.
se  dispuso  que  Julián  se  la  llevase  en  primera  proporción  de  embarcación  para
Cartagena,  por  estar  el Marqués  en  Murcia  como  individuo  de  su  Junta  .y  últi
•mamente  como  Capitán  General  del  Reino.

Estando  en  Sevilla de  Secretario  de  Estado  y  del Delpacho  de  Marina,  tuvo
una  conferencia  conmigo  el  Marqués  de  Ayerhe  sobre  el  modo  de  libertar  a
nuestro  Monarca  de  su  prisión,  opinando  que  por  medio  de  cruceros  sobre  la
costa  más  cercana  del  lugar  de  su  prisión  sería  fácil  el  sacarlo  corriendo  en
posta  al  puerto  que  se  eligiese;  yo  le hice  presente  que  los franceses  tienen  bien
establecidas  sus  vigías  de  costa  y  que  se  comunican  todas  las  novedades  con
mucha  facilidad,  lo  que  proporciona  que  a  la  señal  de  énemigos  se  alarmaran.
los  pueblos  inmediatos  .y  se  aprontan  lanchas  de  defensa,  en  cuyo  caso  era  más.
difícil  el  embarco  y  muy  expuesto  S.  M.  a  ser  detenido.  Y  discurriendo  sobre
el  asunto  le  propuse  si  sería  posible  que  las  embarcaciones  guipuzcoanas  que
frecuentan  los  puertos  de  Francia  fuesen  disfrazadas,  buscasen  la  ocasión  se
gura  de  ejecutar  la  empresa;  en  fin,  quedó  en  refiexipnarlO  y  la  cosa pendiente
hasta  que  fui  avisado  por  el  Ministro  de  Estado  don  Francisco  Saavedra  para
volver  a  tratar  del  mismo  asunto.

(23)  Don  Miguel  A.  de  Irigoyen  y  Fabre  (1759-1826).  Mandó  el  Apostadero  de  Car
tagena  de  Indias  (1809);  Vocal  de  la  Junta  de  Gobierno  de  la  Isla  (1810);  fué  Gobernador
Militar  de  ésta  y  Coronel  del  Regimiento  de  Voluntarios  Distinguidos.

Falleció  de  Brigadier.
(24)  (1783-1845).  En  esta  época  fueron  frecuentes  los  pases  al  Ejército,  y  viceversa,

de  los  Oficiales  de  Marina  que  peleaban  por  tierra.  En  1811  fué  Ayudante  de  la  Regencia;
falleció  de  Capitán  de  Navío  retirado.
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Pasé  a  la  posada  de  este  Ministro,  donde  encontré  al  Marqués  de  Hor
mazas  y  al  Duque  del  Infantado,  y  después  de  una  corta  conferencia  se  deter
minó  habilitar  un  bergantín  que  debía  quedar  a  las  órdenes  del  Marqués  de
Ayerbe,  quien  se  embarcaría  con  su  secretario,  uno  y  otro  disfrazados.

Que  se  les  facilitase  dos  millones  de  reales  en  oro  de  la  Renta  de  Correos
para  ocultar  más  esta  expedición,  llevándolos  a  bordo  con  el  mayor  disimulo
y  por  alto,  como  se  verificó.  Al  Capitán  del  bergantín  se  le  debían  dar  órdenes
para  que  saliese  a  cruzar  en  la  costa  que  le  pareciese,  poniéndolo  independiente
de  los jefes  de  mar  y  tierra  para  que  no  lo separasen  de  su  comisión  por  ningún
pretexto.

Este  bergantín  se  alistó,  embarcó  el  dinero,  se  embarcaron  el  Marqués  de
Ayerbe  y  su  secretario,  disfrazados,  y  pasó  a  las  costas  de  Cataluña,  donde
por  desgracia  llegó  a  Tarragona  cuando  la  caída  de  la  junta  Central;  sospe
charon  de  él,  se  hizo  a  la  vela  y  fué  perseguido  por  una  fragata  de  orden  del
General  del  Ejército.  Todos  estos  acaecimientos  le  obligaron  el  venirse  a  Cá
diz  para  obtener  órdenes  de  la  Regencia,  renovándole  el  permiso  de  crucero  e
independiente;  la  Regencia  estaba  ya  informada  de  este  asunto  por  don  Fran
cisco  Saavedra  y  yo,  y  así  mandó  que  se  repitieran  las  órdenes  y  que  se  habi
litase  el  bergantín,  que  tenía  necesidad  de  reparos.

Con  este  motivo  volví  a  ver  al  Marqués  de  Ayerbe,  a  quien  confié  el  se
creto  de  lo  ocurrido  sobre  la  carta  del  Rey,  y  viéndola  le  pareció  letra  de  Su
Majestad  y  se  encargó  de  avisarme  de  lo  que  hubiere,  pues  estaba  resuelto  a
entrar  él en  Francia  y  ver  el modo  de  lograr  Ja  fuga  del  Rey.

El  día  6  de  abril  salió  el  bergantín,  que  se  dirigió  a  las  costas  de  Galicia;
el  Marqués  de  Ayerbe  se  desembarcó  con su  secretario  para  hacer  el  viaje  por
tierra,  y  agregó  el  bergantín  a  una  expedición  que  debía  mandar  un  partidario
amigo  suyo  llamado  Renovales.  El  bergantín  se  perdió  en  esta  expedición  con
otros  buques,  varando  sobre  la  costa  de  Vivero.  Del  Marqués  no  se  ha  vuelto
a  saber;  se  asegura  fué  asesinado  en  los  Pirineos  a  su  vuelta  de  Francia.

El  día  18  del  mismo  mes  me  presentó  don  Mariano  Julián  una  carta  sin
firmar  del  mismo  don  Antonio  Sandoval,  en  que  anunciaba  la  venida  de  un
sujeto  de  mucha  autoridad  que  tocaría  primero  n  Gibraltar,  y  que  tanto  en
aquella  plaza  como  en la  Isla  debía  estar  en  riguroso  incógnito  para  hablar  con
la  Regencia;  inmediatamente  di cuenta  y se  encargó  a  Julián  que,  a  su  paso  para
llevar  la  carta  al  Marqués  de  Villafranca,  tocase  en  Gibraltar  para  averiguar
qué  sujeto  era  el  que  debía venir  y  quién  era  Sandoval.

El  Marqués  de  Villafranca  recibió  la  carta,  vino  a  Cádiz  y  habló  conmigo,
quedándose  en  la  misma  oscuridad  en  que  yo  estaba  por  no  haber  podido  ave
riguar  el  conducto  por  donde  venían  estas  cartas,  y  el  personaje  de  que  ha
blaban.  El  Marqués  había  sido  nombrado  por  la  Junta  de  Murcia  para  las
Cortes  Generales  y  Extraordinarias,  y  así  se  estableció  en  Cádiz,  sin  volverme
a  hablar  en  este  particular.

AÑO  DE  1811.

Sin  embargo,  de  lo  dispuesto  por  las  Cortes  para  que  saliesen  de  Cádiz  y
la  Isla  los  individuos  que  fueron  del  Consejo  de  Regencia  que  los  instaló,  de
terminé  vivir  en  Cádiz,  pero  separado  de  toda  sociedad  y  particularmente  de
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los  agentes  del  Gobierno.  Consideraba  era  esto  el  espíritu  de  nuestro  ostracis
mo,  y  como  me  encontraba  enfermo,  me  persuadí  podía  aliviarme  en  este  pue
blo  sin faltar  al  objeto  de  nuestro  destierro.

El  señor  Obispo  de  Orense  se  fué  a  su  Obispado;  don  Francisco  Castaños
fué  nombrado  Comandante  General  de  los  Ejércitos  de  Extremadura  y  Gali
cia;  a  mí  se  me  insinuó  si  quería  ser  Capitán  General  y  Gobernador  de  la  isla
de  Cuba,  y  me excusé  con motivo  del  estado  de  mi  salud:  don  Francisco  Saave
dra  se  fué  a  reunir  con  su  familia,  que  la  tenía  en  Ceuta,  y  el  último  que  salió
para  Alicante  fué  don  Miguel  de  Lardizábal.

Estando  en  mi  posada  retirado  de  toda  sociedad  y  tratando  de  reparar  mi
salud  de  los  efectos  nerviosos  que  padecía,  me  avisaron  que  estaba  compro
metido  todo  el  Consejo  de  Regencia,  de  que  había  sido individuo,  con  las  Cor
tes  General  y  Extraordinarias,  por  haberse  delatado  en  ellas  un  papel  impreso
en  Alicante  y  publicado  por  don  Miguel  Lardizábal,  manifestando  lo  ilegítimo
de  ellas  y  su  falta  de  autoridad  para  hacer  la  Constitución  y  las  leyes  en  que
estaban  ocupados;  decía  la  fuerza  con  que  se  vi6  la  Regencia  para  hacer  el
juramento  que  se  le  exigió  y  otras  proposiciones  escandalosas,  apoyando  su
escrito  con  sus  compañeros  que  suponía  de  su  dictamen.

Por  otra  parte,  se  supo  en  las  Cortes  que  el  Consejo  de  Castilla  había  tra
tado  de  representar  contra  el  Decreto  que  declaraba  la  soberanía  del  pueblo,
y  que  alguno  de  sus  individuos  estaba  imprimiendo  un  cuaderno  titulado  La
España  Vindicada;  en  fin,  otros  escritos  hacían  la  crítica  de  las  Cortes  y  contra
sus  decretos;  con  todos  los  antecedentes  dichos  temieron  una  revolución  apo
yada  por  el  Consejo  de  Castilla,  por  el  Consejo  de  Regencia  y  por  la  Gran
deza  a  fin  de  disolver  las  Cortes,  y  miraron  el  asunto  como  de  la  mayor  im
portancia  que  debía  discutirse  al  día  siguiente.

Sobre  ser  falso  que  el  Consejo  de  Regencia  hubiera  tratado  de  resistir  o
no  icomodarse  al  Decreto  de  las  Cortes  del  ‘24  de  septiembre,  pues  encarga
da  por  la  Junta  Central  de  reunir  las  Cortes  les  limitaba  su  poder  hasta  el
día  de  su  instalación  para  que  por  ella  se  estableciera  el  Gobierno  conveniente,
debía  considerar  el  señor  Lardizábal  que  mi  quedada  aquí,  que  lo  sabía,  debía
serle  sospechoso  y  que  sería  el  primer  perseguido  hasta  que  se  averiguase  la
verdad.

Estoy  muy  distante  de  persuadirme  que  el  señor  Lardizáhal  tuviese  por  ob
jeto  el  revolucionar  a  la  nación,  pero  su  imprudencia  la  ponía  en  el  riesgo  de
perderla.  Desacreditadas  las  Cortes,  estando  el  enemigo  ocupando  todas  las
provincias,  excepto  Galicia,  Valencia  y  Cádiz,  teniéndolos  en  toda  la  orilla
de  la  Bahía  y  hasta  cerca  del  Puerto  de  Suazo,  ¿qué  se  podía  esperar  de  que
los  pocos  españoles  libres  de  su  yugo  se  dividieran  en  partidos?  ¿ No  es  hasta
la  conducta  que  tuvo  Napoleón  para  introducirse  en  España?,  y  nuestra  Re
gencia,  que  sin  fuerzas  y  auxilios  había  rechazado  al  enemigo  del  Puente  de
Suazo  y  que  dispuso  la  defensa  de  la  Isla  y  Cádiz,  merecía  que  se  le  creyese
capaz  de  oponerse  a  las  disposiciones  de  las  Cortes  que  ella  misma  había  lla
mado  e  instalado.

En  fin,  lleno  de  amargura,  y  con el  consejo  de  mis  amigos,  traté  de  revin
dicar  al  Consejo  de  Regencia  y  pasé  un  oficio  a  las  Cortes  al  efecto,  parecién
dome  que  con  este  paso  lograba  desvanecer  la  tempestad  que  corría  la  Pa
tria  de  que  reuniéndose  todos  los  poderes  en  las  Cortes,  por  desconfianza  de
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todos  los  que  no  eran  del  Congreso,  formasen  una  clase  de  gobierno  que  nos
llevase  a  la  democracia  más  desenfrenada  y  de  ella  a  la  anarquía.

Para  tranquilizar  al  público,  para  mi  satisfacción,  y  para  que  no  creyesen
delito  de  la  Regencia  lo  que  era  de  uno  de  sus  miembros,  mandaron  las  Cor
tes  se  imprimiese  el  oficio  que  pasé  y  que  se  diese  gratis,  y  recibí  las  gracias
de  mis  compañeros  don  Francisco  Castaños  y  don  Francisco  Saavedra,  a  quie
nes  liberté  de  contestaciones  con  un  tribunal  especial  que  se  estableció  para
examinar  la  materia  y  juzgar  a  don  Miguel  de  Lardizábal.  Digo  que  liberté
porque  presenté  una  carta  que  había  tenido  de  éste  enviándome  un  ejemplar
de  su  papel  y  excusándome  de  haberlo  hecho  sin  conocimiento  de  ninguno  de
los  Regentes  sus  compañeros.
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DESTRU CTORES
Y  CARROS DE COMBATE

UN  CURIOSO PARANGON

J.  MARTINEZ  DE  GUZMAN

  (A G)

N  moderno  carro  de  combate  actuando  en  la  guerra  es
un  vehículo  cuya  dotación  está  materialmente  aislada  del
exterior,  y  solamente  puede  mantener  enlace  con su  carro
insignia  o  carro  comandante  por  señles  ópticas  o  de  ra
dio;  sus  movimientos  son  solamente  en  el  sentido  de  la
marcha,  y  su  interior  es  muy  similar  al  de  la  torre  arti
llera  en  un  buque  de  guerra.

Los  vaivenes  a  que  está  sometido  en  un  terreno  lige
ramente  ondulado  presentan  las  características  de  los  de

balance,  cabezada, y  vibraciones  a  que  un  pequeño  buque  está  sometido  en  la
mar  cuando  navega  con  marej ada.

Llegamos,  pues,  a  la  conclusión  extraña  y  curiosa  de  que  en  principio  es
el  carro  de  combate  muy  parecido,  cuando  actúa  en  la  batalla,  a  un  pequeño
buque  de  guerra,  y  trato  de  hacer  resaltar  la  similitud  entre  la  táctica  de  la
Caballería  y  la  de  las  pequeñas  unidades  navales.

En  efecto,  uno  de  los  papeles  más  importantes  que  en  la  mar  desempeña
el  destructor  es  la  exploración  y  la  seguridad  próxima  de  una  fuerza  naval
más  importante,  y  es  este  mismo  cometido  en  tierra  el  que  se  le  asigna  a  la
Caballería,  cuyas  principales  características  son:  gran  movilidad,  que  es  como
decir  velocidad,  potencia  y  velocidad  de  fuego,  así  como  también  facilidad  de
ocultación;  tales  características  coinciden  con  las  del  actual  destructor,  veloz
en  relación  con  los  demás  tipos  de  buques  mayores  que  él;  potencia  de  fuego
relativamente  grande,  con  piezas  de  gran  velocidad  de  fuego,  poco  visible
en  la  mar  y  medios  suficientes  de  enlace  rápido  por  señales  y  rdio  con  las
unidades  a  las  que  suministra  información  del  enemigo,  con  el  que  mantiene
contacto,  sin  que  su  misión  sea  empeñarse  en  un  combate  con  unidades  su
periores,  lo  cual también  es  similar  a  la  principal  misión  de  la  Caballería;  del
mismo  modo  actúa  en  tierra  el  carro  de  combate,  al  que  apoya  con  sus  fuegos
la  artillería  divisionaria  y  la  de  apoyo  directo  y  aun  de  Cuerpo  de  Ej ército,
como  el  destructor,  al  cual  apoyan  crúceros,  portaaviones  y  acorazados.

La  forma  de  combatir  de  unos  y  otros  ingenios  es,  por  tanto,  lógicamente
similar,  sus  despliegues  y  formaciones  muy  parecidas,  así  como  las  servidum
bres  a  que  se  encuentran  sometidos.
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Tanto  el  destructor  como  el  carro  tienen  un  determinado  radio  de  acciói
dependiente  del  combustible,  y  necesitan,  por  tanto,  repostar  con  relativa
frecuencia,  los  unos  de  ‘os  buques  tanques,  y  los  otros,  de  los  autotaiques,
y  su  autonomía  es  forzosamente  limitada,  tanto  en  lo  que  se  refiere  a  com
ustible  como  a  municiones  y  víveres.  La  psicología  del  soldado  que  combate
en  un  carro  es  similar  a  la  del  marinero  que  lo  hace  en  un  destructdr,  pues
tanto  el  uno  como  el  otro  sufren,  bien  los  bruscos  movimientos  del  terreno
ondulado  o  bien  los  de  las  olas,  los  malos  olores  y  psicosis  que  produce  el
encontrarse  imposibilitado  de  salir  del  interior  de  su  ingenio  a  un  medio  que
en  la  mar  es  hostil  y  que  en  tierra,  en  el  combate,  también  lo  es,  y  estar  so
metido  continuamente  a  posibles  ataques  de  superficie,  aéreos,  bien  sean  sub
terráneos  o  bien  submarinos,  puesto  que  la  guerra  de  minas  tanto  se  hace  en
la  tierra  como  en  la  mar.

El  comandante  de  un  Escuadrón  de  carros  de  combate  ha  de  resolver
problemas  muy  similares  a  los  que  se  le  plantea  a  un  Jefe  de  flotill,  y  ahí
que  la  táctica  de  Flotilla  de  Destructores  sea  muy  análoga  a  la  del  Escuadrón
de  Caballería.

Por  otra  parte,  la  principal  característica  del  Arma  de  Caballería  ha  sido
siempre,  y  lo  es  ahora  con  mucha  mayor  razón,  su  audacia  y  su  espíritu  com
bativo;  no  es  arma  defensiva,  sino  ofensiva,  y  por  ello  sus  Oficiales,  y  tu
general  su  tropa,  siempre  han  tenido  en  su  formación  moral  la  característica
de  estar  imbuídos  de  este  espíritu  de  acometividad;  las  virtudes  tradicionales
de  esta  Arma,  que  antiguamente  luchaba  a  caballo,  y  que  siempre  a  través
de  la  Historia  demostró  sus  altos  valores  espirituales,  un  extraordinario  valor
en  los  reconocimientos  de  pequeñas  patrullas  que -se  infiltraban  a  través  de
las  líneas  enemigas  y  su  acometividad,  puesta  de  manifiesto  en  las  famosas
cargas,  que  en  determinadas  condiciones  resolvían  las  batallas,  son  análogas
a  las  características  de  la. Flotilla  de  Destructores,  que  de  noche,  con  sus  rá
pidos  ataques  a  las  líneas  de  acorazados  enemigos,  figura  similar  a  las  citadas
cargas,  y  sus  infiltraciones  a  través  del  dispositivo  enemigo  efectuaron,  en
innumerables  batallas  navales,  hazañas  que  demuestran  su  acometividad  y  su
audacia.

Tales  son,  pues,  las  características  de  la  famosa  Poassiére  !‘Tavaie, a  decir
del  Almirante  Aube,  y  de  la  Caballería;  he  creído  oportuno  hacer  notar
en  estas  breves  y  vulgares  consideraciones  la  gran  analogía  de  estos  dos
elementos  de  combate  y  la  razón  psicológica  de  que  existan  entre  los  jó
venes  Oficiales  •de  Marina  y  los  Oficiales  de  Caballería  una  especial  sim
patía  y  compenetración,  ya  que  su  formación  y  su  manera  de  conducirse  en
la  batalla  es  de  una  similitud  impresionante.
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RADIOTELEGRAFICAS

ALBERTO  ORTE  LLEDO

L  objeto  de  estas  líneas,  sugeridas  por  consultas  de  algu
nos  compañeros,  es  ampliar  en  lo  posible  la  información
que  sobre  emisiones  horarias  radiotelegráficas  normalmen
te  poseen.nuestros  Oficiales  de  Derrota.  Para  ello nos  ba
samos  en  la  documentación  y  experiencia  acumuladas  du
rante  los  últimos  tres  años  de  actividad  del  Servicio  de
Hora  del  Observatorio  de  San  Fernando.

El  Tiempo  Universal  (T.  U.),  argumento  de  las  Efe
mérides,  es  el  dato  que  junto  con  la  altura  observada  del

astro  permite  deducir  astronómicamente  un  lugar  geométrico  de  la  posición
del  buque.  La  determinación  de  este  argumento  es  hoy  cosa  inmediata,  ya  que
con  la  precisión  requerida  es  entregado  por  determinados  observatorios  astro
nómicos  que  observan,  estudian  y  distribu.’en  la  hora  a  través  de  emisiones  ho
rarias  radiotelegráficas  por  ellos  controladas  a  los  distintos  usuarios  de  este
producto,  entre  los  que  citamos  a  los  propios  astrónomos,  geodestas,  físicos
y  navegantes.  Basta  tan  sólo,  aç’rovechándose  de  este  servicio,  recoger  este
T.  U.  y  conservarlo  convenientemente  hasta  el  momento  de  la  observación  de
nuestras  alturas.

Hace  algunas  décadas  las  cosas  no  eran  tan  simples,  ya  que  el  argumento
de  las  Efemérides,  equivalente  al  actual  T.  U.,  tenía  que  ser  elaborado  a  base
de  las  propias  observaciones  del  buque  durante  su  estancia  en  puerto,  para  ser
conservado  por  las  baterías  de  cronómetros  del  mismo,  a  veces  durante  plazos
del  orden  del  mes,  hasta  el  momento  de  ser  utilizado.  La  calidad  de  esta  hora,
aceptable  para  los  usos  de  la  navegación  en  el  momento  de  hacerse  el  buque
a  la  mar,  se  iba  haciendo  cada  vez  más  incierta  a  medida  que  aumentaba  el
plazo  requerido  para  la  conservación  de  la  misma,  y  exigía  una  delicada  aten
ción  al  comportamiento  relativo  de  los  cronómetros  durante  la  navegación.

Actualmente  el  problema  ha  quedado  reducido,  ya  que,  teóricamente,  el
papel  del  cronómetro  como  observador  de  la  hora  puede  limitarse  a  un  plazo
tan  corto  como  se  desee  por  disponerse  de  emisiones  horarias  radiotelegráficas,
algunas  de  ellas  cubriendo  de  tina  forma  casi  continua  las  veinticuatro  horas
del  día,  y  todas,  en  su  conjunto,  formando  una  extensa  red  mundial  que  per
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mite  sean  utilizadas  desde  no  importa  la  posición  geográfica  en  que  se  en
cuentre  el  buque.

Pero  los  Servicios  Horarios  de  los  observatorios  y  las  emisiones  radiote
legráficas  por  ellos  controladas  no  fueron  creados  exclusivamente  para  ios
usos  de  la  Navegación,  sirio más  bien  para  el  estudio  general  de  la  hora.  Las
señales  radiotelegráficas  son,  dentro  de  este  estudio  general,  jalones  distribuí-
dos  a  lo  largo  del  eje  de  los  tiempos,  lo  más  de  acuerdo  posible  con  las  horas
teóricas  fijadas  en  los  programas  de  estas  emisiones,  que  han  de  servir  de  re
ferencia  una  vez  conocido  el  error  o  corrección  a  aplicar  para  pasar  a  la  hora
teóricamente  anunciada,  para  investigaciones  de  otro  orden,  entre  las  que  cita
mos  las  mejoras  en  la  precisión  de  las  determinaciones  de  longitudes,  estudio
de  las  irregularidades  de  rotación  de  la  Tierra,  determinaciones  prácticas  de
la  velocidad  de  propagación  de  las  ondas  electromagnéticas  dentro  del  margen
de  frecuencias  de  la  radio,  comprobación  de  determinadas  teorías  geodésicas
(mareas  de  la  corteza  terrestre,  traslación  de  los  continentes)  y,  por  último,  y
como  meta  má  moderna  e  importante,  la  definición  y  distribución  de  la  actual
unidad  de  medida  de  tiempos:  el  segundo  efemérides  o  de  Efemérides,  asi
como  la  intercomparación  a  distancia  de  los  distintos  patrones  de  tiempo  y
frecuencias  más  conocidos  con  los  nombres  de  relojes  atómicos  y  moleculares,
que  en  un  futuro  no  muy  lejano  habrán  de  ser  los  definidores  legales  de  la
nueva  unidad  de  tiempo,  disponible  de  momento  tan  sólo  para  el  astrónomo,
si  bien  a  costa  de  lentos  y  complicados  procesos.

Bajo  estos  puntos  de  vista  se  comprende  que  la  precisión  de  las  señales  ho
rarias  radiotelegráficas  ha  de  exceder  por  mucho  a  la  requerida  por  el  nave
gante  para  la  obtención  de  su  situación  astronómica;  por  ello  los  programas
de  emisión  que  al  final  de  estas  líneas  reseñamos  son  de  absoluta  garantía  para
la  navegación  y  todas  las  señales  incluidas  prácticamente  equivalentes  para  este
uso.  Sabemos  también  que  es  completamente  innecesario  corregir  el  T.  U.  co
rrespondiente  a  la  señal  recibida  por  la  duración  de  la  propagación  de  la  onda,
ya  que  el  valor  de  la  corrección  a  aplicar  va  a  coger  fuera  del  margen  de  la.
precisiones  de  los  instrumentos  de  navegación  astronómica.

Sobre  la  precisión  con  que  actualmente  son  estudiadas  las  señales  horarias,
la  cifra  record  hasta  el  presente,  reservada  por  el  momento  a  aquellos  observa
torios  equipados  o  en  contacto  con  los  laboratorios  radioeléctricos  más  com
pletos  (Greenwich,  ‘Washington,  París,  Neuchatel),  es  la  del  diezmilésimo  de
segundo,  lo  cual  equivale  a  precisiones  relativas  del  orden  de  1O.  Las  emisio
nes,  sin  embargo,  no  están,  ni  podrán  estar  aún  en  un  futuro  próximo,  de
acuerdo,  dentro  de  la  misma  precisión,  con  la  hora  teóricamente  anunciada.
La  hora  de  salida  de  la  señal  por  la  antena  emisora  puede  diferir  normalmen
te  de  la  hora  anunciada  en  algunos  centésimos  de  segundo,  ya  que  lo  impor
tante  para  el físico  y  el  astrónomo  va  a  ser  el  conocimiento,  lo  más  exacto  po
sible,  de  la  corrección  a  aplicar,  que  como  hemos  dicho  se  estudia  al  diezmi
lésimo.  Los  laboratorios  de  hora  poseen,  por  tanto,  cierto  margen  para  el
ajuste  de  sus  emisiones,  reservándose  para  ello  determinado  día  del  mes  o
semana,  así  como métodos  particulares  para  llevar  a  cabo  el  ajuste  que  de  mo
mento  aún  no  han  sido  normalizados.
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La  precisión  relativa  de  1 0  mencionada  ha  sido  posible  tan  sólo  gracias
al  enorme  avance  de  la  técnica  en  el  dominio  de  los  relojes  piezoeléctricos  (re
lojes  de  cuarzo)  y  atómicos  y  moleculares  (resonadores  de  cesio  y  Masers  de
amoníaco).  Los  laboratorios  de  hora  modelos  que  hemos  citado  controlan  sus
emisiones  a  base  de  sus  mejores  relojes  de  cuarzo,  cuyas  frecuencias  son  con
troladas  a  su  vez,  dentro  de  los plazos cortos,  por  medio  de  los resonadores  ató
micos  o  moleculares,  más  precisos,  pero  más  delicados  y  de  funcionamiento
menos  dilatado,  y  por  observaciones  astronómicas  efectuadas  con  instrumen
tos  de  concepción moderna  (astrolabio  impersonal  Danjon  y  anteojo  cenital  fo
tográfico)  para  los  plazos  largos.  Estos  controles,  de  orden  superior,  tienden
a  poder  definir  las  frecuencias  con  una  precisión  relativa  que  asintóticamente
tiende  a  la  cifra  de  10’°.  Del  rigor  de  esta  precisión,  meta  de  astrónomos  y
físicos,  podemos  hacernos  una  idea  más  concreta  sabiendo  que  es  cien  mil  ve
ces  mayor  que  la  requerida  por  el  navegante  para  su  recta  de  altura,  para  la
que  le  basta  el  conocimiento  del  T.  U.  al  segundo  exacto.

Otro  aspecto  interesante  de  las  actuales  emisiones  horarias  es  que  muchas
de  ellas  están  realizadas  con  vistas  a  servir  no  solamente  como  distribuidoras
de  tiempos,  sino,  a  su  vez,  como  distribuidoras  de  frecuencias,  lo  cual  no  es
sino  una  consecuencia  de  la  propia  distribución  de  tiempos.  En  efecto,  el  in
tervalo  de  tiempo  que  separa  el  primer  batido  de  segundos  de  una  determinada
estación  del  primer  batido  de  segundos  de  la  misma  estación  al  siguiente  día
define  en  realidad  la  frecuencia  1/86400  de  Hertzio,  los  diversos  batidos  de
segundo  de  una  misma  emisión  definen  el  Hertzio,  y  de  forma  análoga,  pero
dentro  del  margen  de  las  frecuencias  radioeléctricas  usuales,  las  ondas  porta
doras  de  ciertas  emisiones  horarias  pueden  ser  utilizadas  como  patrones  a  las
frecuencias  nominales  de  la  emisión,  constituyendo  sus  modulaciones  igualmen
te  excelentes  patrones  de  frecuencias  en  la  gama  de  las  frecuencias  sonoras.
Llamamos  la  atención  de  los  especialistas  en  transmisiones  sobre  la  utilidad
de  este  tipo  de  emisiones,  que  pueden  permitirles  de  forma  cómoda  un  cali
brado  de  garantía  de  sus  circuitos  con  precisiones  mejores  de  10v.

A  continuación  reseñamos  los  distintos  sistemas  de  emisiones  radiohorarias
más  generalizados.

Sistema  ONOGO.

Suele  ser  el  más  conocido  por  permitir  de  un  modo  cómodo  la  identificá
ción  inmediata  de  la  referencia  de  minutos.  Reproducimos  los  esquemas  co

.fegwo’,r
)  b)      Oc  05  10  15  20  5  30  35  40  45  50  55  So i  H rrr r  

rrespondientes  a  los  dos  sistemas  ONOGO,  antiguo  y  nuevo,  diferentes  como
puede  verse  en  las  señales  correspondientes  al  final  de  cada  uno  de  los  tres
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minutos  de  emisión.  Las  emisiones,  de  acuerdo  con  estos  tipos  de  esquemas,
son  cada  día  más  reducidas.

‘Pev.,9x’o’o
?»,rnifo,      “ç9zdoj

)  2’)     0.0 oS  /0  15  2D  25  30  35  4  *5  $0  55  60

30/50

Sistema  rítmico  internacional.

Consiste  en  una  sucesión de  306 señales breves  emitidas  a  un  ritmo  de  61  se
ñales  por  minuto,  siendo  la  referencia  de  los  minutos  exactos  trazos  de  mayor
duración.  Están  destinadas  a  proporcionar,  mediante  coincidencias  acústicas
con  los  batidos  del  reloj  o cronómetro  a  comparar,  por  un  principio  análogo  al
del  nonius,  estados  absolutos  con  precisiones  que  pueden  quedar  todo  lo  más
dentro  de  los  16  milisegundós.  Son  muy  útiles  cuando  se  pretenden  precisio
nes  superiores  al  décimo  de  segundo  y  no  se  dispone  de  instalaciones  crono
gráficas  adecuadas,  por  lo  que  son  ideales  para  trabajos  geodésicos  de  campa
ña.  Como  los  esquemas  ONOGO,  este  tipo  de  emisiones  tiene  también  ten
dencia  a  desaparecer,  ya  que  no  sólo  complican  ligeramente  las  instalaciones
emisoras,  sino  que  su  estudio  científico  exige  también  modificaciones  en  el
ritmo  de  la  cronografía.

Sistema  americano.

Batidos’  d  segundo  de  1/3  de  segundo  de  duración  cada  uno,  que  respon
den  al  esquema  que  se  copia  a  continuación.  Obsérvese  cómo  es  posible  iden

,,,i7fl//,f    

03   /0   f5  20   25  30   35   4’  4’!   50   6Ç   6o

 Í[!II[[ffff[[II[IIff [tnllffi ffffl[fffflllYffll 
tificar  fácilmente  los  segundos  número  cero  y  treinta,  así  como  el  orden  ‘de
los  minutos  correspondientes.
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Sistema  inglés.

Son  batidos  de  segundo  en  emisiones  que  cubren  cinco  minutos,  con  cada
segundo  cero  identificable  mediante  trazos  de  mayor  duración.  Pueden  asinli
larse  a  este  tipo  de  sefiales  todas  aquellas  consistentes  en  batidos  de  segundo,
sea  cual  sea  la  duración  de  la  emisión  (en  ocasiones  de  dtración  indefinida)  y
el  tipo  de  referencia  dél  segundo’ cero,  que  algunas  veces  consiste  en  la  ausen
cia  dl  batido  correspondiente.

Emisiones  continuas  de  hora.

Algunas  de  estas  emisiones  consisten  simplemeñt’e  en  batidos  de  segundo
radiados  en  forma  continuada  durante  las  veinticuatro ‘horas  del  día  y  alterna
jdos  algunas  veces  con  silencios  más  o  menos  prolongadós.  Muchas  de  ellas  son
más  bien  semicontinuas  porque  la  transmisión  hó  se  efectúa  durante  todos  Fos
días  de  la seinana,  o  bien  porque  sus  silencios pueden  durar  inclusó varias  horás.

Dentro  del  tipo  de  emisiones  contiñuas  se  eñcueñtran  las  destinadas  a  pro
porcionar  frecuencias  patrón.  La  Conferencia  Internacional  de  CómunicáciO
nes  de  1947  fijó  para  ellas  las  frecuencias  portadoras:  de  25,  20,  .15,  10,  5’ y
2,5  mHz,’, a  las  que  suelen  superponerse  modulaciones  audibles  también  de  pre
cisión  a  frecuencias,  por  lo  general  de  440,  500,  600  y  1.000  Hz,  junto  con
batidos  de  segundo  y  anuncios  radiados  o  en  Morse,  permitiendo  identificar  es
tos  últimos  la  procedencia  de  la  emisión  captada,  ya  que  no  es  raro  que  concu
rran  Jarias  dentro  de  la  misma  sintonía.  A  la  vista  del  esquema  de  la  estación
sintónizada  es  fácil  reconocer  el  minuto  de  que  se  trata:

Aunque  poseernos  información  detallada  de  cerca  de  veinte  emisiones  con
tinuas  de  hora,  solamente  describirenos  las  controladas  por  el  National  Bureau
of  Standards  de  Wáshington  (W.WV/WWVH)  y,  las  del  Observatorio  de
Greenwich  (MSF),  en  colaboración ‘con  el  National  Physical  Laboratory  de
Teddington,  ya  que  dadas. sus  potencias  de  emisión  son  las  que  se  sintonizarán
más  cómodamente.

Emisiones’  continuas  WWV  y  WWVH.       .  .  “

Corresponden  los  indicativos  mencionados  a  los  emisores  del  Bureau  of
Standards  de  Wáshington,  de  Beltsville  (Wáshington);  y  Kihei  (Hawail),  cu

To,oi  çeyw,dc  ,4/c’d Soo,¼  Áloo’ ‘4Dftz

yas  transmisiones  tienen  lugar  sincronizadas.  El  esquema  general  de  ‘las  emi
siones  es  ‘el que  se  copia  a  coñtinuación,  siendo  las  frecuenciás  córrespondien
.tes  2;5,  5,  10,  15, 2O”y 25  mHz  para  WWV,  y  5,  10 y  15 mHz  para  WWVH.

‘A  A    A    A
wwV
wwvk
!iflUlOf  O

A =

A  ‘  A    A”A.AA

10    /5    20.  ¿Ç  .30
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Aunque  los  esquemas  anteriores  bastan  para  describir  de  un  modo  general
estas  emisiones,  creemos  conveniente  dar  a  conocer  los  detalles  de  las  mismas,
pues  una  vez  familiarizados  con  todos  sus  pormenores,  lo  cual  se  consigue  con
.fricilidad, sin  más  que  seguir  atentamente  cinco  o  diez  minutos  de  emisión,  se
obtiene  de  ellas  un  gran  provecho,  ya  (lije  proporcionan  al  observador,  como
decíamos  al  principio,  la  oportunidad  de  observar  sus  alturas  con  un  simple
éoiitador  de  segundos  arrancado  minutos  antes  de  la  observación,  de  acuerdo
&iii  in  de  las  referencias  reconbcidas  y  sin  necesidad  de  pasar  por  los cronó
metros  del  buque.

Durante  toda  la  emisión  se  puede  distinguir  al  oído  la  cadencia  de  segundos
proporcionados  por  cinco  ciclos  de  una  corriente  de  1 kHz.  El  top  del  segun
rio59  noe  enite,  y  el  del  segundo  cero  es  doble,  coincidiendo  el  principio  del
-repique,  claramente  audible,  con  el  minuto  exacto.  Al  empezar  cada  minuto
múltiplo  de  5  (nós  referimos  ahora  a  WWV  solamente),  los  tos  anteriores
vienen  mezclados  con  la  modulación  de  frecuencia  audible  que  le  corresponda
(440  ó  600  Hz),  cuya  nota  musical  se  hace  en  seguida  familiar.  Una  pequeña
interrupción  de  dicha  modulación  permite  oír  el  top  breve  de  segundo  inserto
en  la  emisión,  pero  siT las  condiciones  de  recepción  fuesen  desfavorables,  tam
bién  pueden  tomarse  como  referencia  de  segundo  las  propias  reanudaciones  de
la  nota  musical,  pues  solamente  están  retrasadas  30  milisegundos  del  segun
.do  exacto.  -.

Al  cabo  dé  tres  minutos  de  modulaciones  desaparecen  éstas,  y  solamente
quedan  audibles  lós tops  breves  durante  dos minutos,  al  final de  los cuales,  y su
perpuestos  a  lo  tops  durante  los  veinte  últimos  segundos,  se  perciben  los
anuncios  en  fonía  que  indican  la  hora  y  minuto  en  tiempo  local  (T.  U.:  5 horas,
pa:ra  él  caso  de  WWV)  en  que  se  van  a  reanudar  las  modulaciones.  El  estri
bulo  de  este  anuncio  empieza  como  sigue:  Th-is is  radio  station  WWV.  When
the  tone  returns,  it  will  be...,  etc.,  y  al  terminar  el  anuncio  hablado  se  oirán
en  te1grafía  cuatro  cifras  que  expresan  la  hora  y  minutos  en  la  forma  habi
•fúaI,í.péro.del  T.  U.  correspondiente,  en  lugar  de  la  hora  local  a  la  que  hizo
referencia  el  anuncio  verbal.

Las  variantes  que  sobre  esta  descripción  presenta  la  estación  WWVH  se
deducen  fácilmente  del  esquema.

misiÓnes  continuas  MSF.

Estas  emisiones  se efectúan  en  las frecuencias  portadoras  de 2,5,  5 y  10 mHz,
cqñ  la  interrupción  entre  los  minutos  15  y  20  que  se  indica  en  el  esquema.
Uña  emisión  complementaria  en  60  kHz  tiene  lugar,  además,  entre  14  29m
y  1.5h 30m. El  control  de  la  frecuencia  nominal  de  la  emisión  corresponde  al
Nation-l  Physical  Laboratory  de  Teddington,  laboratorio  que,  a  nuestro  jui
cio,  va  a  la  cabeza  en  el  estudio  y  producción  de  frecuencias  de  precisión,  y
cuya  investigación  en  el  campo  de  los  resonadores  de  cesio  ha  alcanzado  ma
yor  perfeccionamiento.  El  control  de  los  tiempos  de  las  emisiones  lo  realiza  el
Observatorio  de  Greenwich.

Jas  referenciasmás  interesantes  para  la  determinación  de  los estados  abso
lutos  son,  dentro-del  cuadro  de  estas  emisiones,  las  partes  correspondientes  a

tops  de  segundo.  Estos  son,  como  en el  caso  de  WWV,  impulsos  breves  de
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cinco  ciclos  de  una  corriente  de  1.000 Hz,  el  segundo  número  60  de  mayor
duración  y  de  nota  más  aguda.  Después  de  diez  minutos  de  estos  tops de  se
gundo,  vienen  cuatro  minutos  de  onda  portadora  no  modulada  y  un  minuto
de  anuncio  hablado  en  lengua  inglesa.

OOli y  12h.    DAN5.
DAM4(l).

OGh.       ‘) DAM7  (1).
OOh 06m.      DAM6 (2).

DAM3  (2).
DAM3.
DAM2.
DLW
DMR27.
DMR2O.

llh  lOm y
otras.

12-18h y otras.  DIZ.

Hamburgo  (Norddeich).
Hamburgo  (Norddeich).
Hamburgo  (Norddeich).
Hamburgo  (Norddeich).
Hamburgo  (Norddeich).
Hamburgo  (Norddeich).
Hamburgo  (Norddeich).
Hamburgo  (Norddeich)
Osterloog.
Osterloog.

2.614
6.475,5

12.763,5
4.265
8.638,5
8.638,5

16.980
151

6.075
3.970

77,5
4.525

(1)  Del  21 de  marzo  al  20 de  septiembre.
(2)  Del  21  de  septiembre  al  20 de  marzo.

Las  horas  que  se indican  corresponden al  final  de  la  emisión.

196fl
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Programas  de  algunas  emisiones  horarias.

Ante  la  imposibilidad  de  proporcionar  una  información  que  comprenda  pues
tos  al  día  los  programas  de  todas  las  emisiones  horarias  que  en  la  actualidad
tienen  lugar,  y  con  objeto  de  que  los  datos  reseñados  se  ajusten  lo  mejor  po
sible  a  la  realidad  actual  (noviembre  1960),  solamente  daremos,  por  países,
aquellos  programas  de  emisión  de  los  que  disponemos  de  información  directa
relativamente  reciente  o  recientemente  comprobada.  Para  los países  o  emisiones
no  incluídos,  remitimos  al  lector  a  las  publicaciónes  de  la  bibliografía,  que  de
berán  ser  manejadas  con  las  reservas  que  se  mencionan.

ALEMANIA

HoRA  T.  U.  INDIcATIvo    OBSERVATORIO EMISOR  FcuENcIAS      T i  p  o

12h.
12h 06m.
23h  y  otras.

1 1h.

kHz.

,,

,,

,,

,,

,,

DCF77.     Braunschweig (Mainflin
gen).

Nauen.
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lloRA  TU.     INDICATIVO

ARGENTINA.

OBSERVATORIO  EMISOR FRECUENCIAS         T i  e  o

0Db:   -

OÓIi.
12b.
lSh.  -  -  -

02b.  -

08h.
14h.
2Db  (1).

05b.

NBA.
23h.

Continua  sal
VO  de  13hNBA.
a  19h.

VHP2.       M. Stromlo  (Belconnen).
VHP3.

ESTADOS    UNIDOS

17.050,4
22.581

Annapolis.     NPM    131,05 kHz.  NPN
4.525

12.910  kHz.     Inglés.
8.478  “       Inglés.

12.966    “  Americano.
17.055,2   “  Americano.

484    kHz.Americano
4.955    “  Americano.

lOb  OSnt
22h  05m.
lib  50m.
23b  5Dm.

LQC.

Semicontjnua.  LOL.

Buenos  Aires  Naval  (Mon
t  Grande.

Buenos  A  i r  e s  (Dársena
Sur).

AUSTRALIA

17.550  kH5.
17.550
11.550
17.550

5,  10  y  15
mHz.

08h  0Dm.
2Db DOm.

OESERVATOHORA  T.  U.  INDICATIVO  RIO  EMISOR

Inglés.
Inglés.
Rítmicas.
Rítmicas.

Modulaciones.

TIPO

kHz.Americano
Americano.
Americano.
Americano.

F  a  C u  E  NC  1 A  5

NSS.
.NPG.
N PM.
NPÑ:

.NSS.

.Anriapolis.
5.  Francisco.
Flonolulu.
Guam.

NSS  121,9  1Hz.  NPG
5.870
9.42513.575,4

114,95
4.010
6.428
9.277,5

9.050
13.655
17.122

22.593

Balboa.

Balboa.

8.150
13.530
12.530
21.760

NBA  147,85
5.448,5

11.080
17.697,5

18    kHz.

Continua.     WWV.      Beltsville.    2,5 5,  10,  15,  20  y  25  mHz.
Continua.     WWVH.     Kihei.        2, 10  y  15  mHz.

Americano.
Americano.
Americano.

“  Americano.

kÑz.Amerjcano
Americano.
Americano.
Americano.

Véase  des
cripción.

(1)   NSS,  de  121,9  kHz,  sustituye  a  NSS,  de  162  kHz,  los  martes,  miércoles  y  jue
ves,  a  18h  y  2Db.

FRANCIA

OaSRVATORIO  EMISORHORA  T.  U.  INDICATIVO

08h  OOrD6m.   FYP.
2Db DO-06m.    TQC9.
D9b D0-06m.   FYP.
21h  OO-D6m.    FYA3.
D9h 3O-36m. F  VP.
13h  DD-O6m. TQG5.22h  30-36m.
Semicontinua  FFH.

París  (Ste.  Assise).
París  (Poñtoise).
París  (Ste.  Assise).
París  (Pontoise).

París  (Ste.  Assise).
París  (Pontoise).

París.  (agneux).

FRECUENCIAS

91,15  kHz.
10.775   “.

91,15
7.428

91,15
13.873

2,5  y  5  mHz.

Tipo

Inglés.  Rítmicas.
Inglés.  Rítmicas.
Inglés.  Rítmicas.
Inglés.  Rítmicas.

Inglés.  Rítmicas.
Inglés.  Rítmicas.

Modulaciones  y  tops.
442
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GBR.
G1C27  (1).

lOh  OOm.       (JPB3O (1).
l8i  OOm.       G1C33 (1).

G1C37  (1).
GBZ  (2).

Continua.      MSF.

Greenwich
Greenwich
Greenwich
Greenvich
Greenwich
Greenwich
Greenwich

hy).

(1)   Siempre  dos  emisiones  simultáneas  en  corta;  la  pareja  de  emisiones  elegida,  9ue
puede  ser  distinta  a  lOh  y  18h,  se  cambia  los  primeros  de  mes  de  acuérdo  con  las  predié

ciones  ionosféricas.

(2)  Transmisor  en  reserva  del  GBR.

J  AP  O  N

HORA  T/U.  INDICATIVO    OBSERVATORIO EMISOR    FRECUENCIAS       T ;é  6•  -

N  U  E  y  A  Z  E  L  A  N  D  A

HORA  T.  U.  INDICATIVO    OBSERVATORIO EMISOR

23h  OOm.      ZLW/ZMO.  Wellington.
OOh 30rn (1).   ZLV/ZMO.  Wellington.

(1)   Martes  y  jueves.

16.170  kHz.  :  Iglés.  1
2,5,  5,  10  y

15  mHz.

FRCUENCTAS       T 1  P  O

500    kHz.  i’.uevo  Onogb.
18,710       Inglés.

HORA  T.  U.  iNDICATIVO

Semicontinua.  N BN.

S  U  1  Z  A

OBSERVATORIO  EMISOR
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INGLATERRA

HORA  T.  U.    INDICATIVO    OBSERVATORIO EMISOR  FRECUENCIAS       T i.  e  U

(Rugby).       16     kHz.
(Rugby).        7,397
(Rugby).       10,332
(Rugby).  13,555
(Rugby).  17,685
(Criggion).  15,6
(N.  P.  L.  Rug

2,5,  5  y  10
mHz.

Inglés.       -.

Inglés.
Tnglés.
Inglés.
Ingiés.       -

Inrlés.

 Tei  desripciófl;

12h  30m.      JAS22.       Tokio (Oyama).
Continua.     JJV.         Tokio (Koganei).

FRECUENC.I.AS       T 1  P  Q

C8i  15m       NBB       euchatel  c’vlunchenbuch
see.                    96,05 kHz.  .  Inglés.

Neuchatel  (Neuchatel).     2,5, 5  mHz.  Modsilacionesy
-  tops.      .  -
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U.R.S.S.

HORA  T.  U.  INDICATIVO  OBSERVATORIO  EMISOR FRECUENCIAS TIPO

OOh, 04h,  08h,
12h,  16h, 20h,  ROR.

Horas  pares.  RES.
Horas  pares.  RWM.

Rítmico.  Inglés.
Rítmico.  Inglés.
Rítmico.  Inglés.
Rítmico.  Inglés.
Rítmico.  Inglés.
Rítmico.  Inglés.

Rítmico.  Inglés.
Rítmico.  Inglés.
Rítmico.  Inglés.

(1)  Según  la  época del año.

Moscú.         25 kHz.

Moscú.        100
Moscú.  5,  10, 15 y  20  mHz  (1).

OOh, 02h, 06h, RBTI.
12h,  14h, 16h, RBT2.
22h.        RBT3.

RBT4.

Rítmico.  Inglés.

lOh.
l8h.
18h.

Irkoutsk.
Irkoutsk.
lrkoutsk.
Irkoutsk.

Taschent.
Taschent.
Taschent.

13.900  kHz  (1).
10.900  “   (1).
6.775  “   (1).
5.280  “   (1).

RPT3.
RPT2.
RPT1.

14.650
5.890

11.580

,,

,,
(1).
(1).

Por  último,  presentamos  en  orden  cronológico  la  lista  de  las  señales  estu
diadas  actualmente  en  el  Observatorio  de  Marina,  las  cuales  fueron  selecco
nadas  de  acuerdo  la  mayoría  de  ellas  con  la  pureza  y  estabilidad  de  las  recep
dbnes  conseguidas.  Además  de  los  datos  habituales  se  incluyen,  por  si  resul
tan  de  utilidad,  unas  notas  sobre  la  calidad  de  la  recepción.

HORA  T. U.  INDICATIVO  FRECUENCIA PROCEDENCIA  CALIDA»  DE  RECEPCIÓN

08h  OOm. VHP2. 12.91008h OOm. TQC9. 10.775
kHz.

“

Belconnen. Variable.
08h  15m. HBB. 96,5 “

Pontoise. Buena.  Interferencias,
09h OOm. FYA3. 7.428 “

Münchenbuchsee... Interferencias.
09h OOm. TQG5. 13.873 “

Pontoise. Buena,  rnterferencias.

lOhOOm, G1C37  (1). 17.685 “

Pontoise. Buena.
lOh OOm. G1C33  (1). 13.555 “

Rugby. Buena.
lOh OOm. GPB3O  (1). 10.333 “

Rugby. Buena.
lOb OOm. G1C27  (1). 7.397,5 “

Rugby. Variable.
lOh 05m. LQC. 17.550 “

Rugby. Buena.
llh  15m. DCF77. 77,5 “

Grande. Variable.
llh  SOm. LQC. 17.550 “

Mainflingen, -  Interferencias.
12h OOm. RWM. 15.000 “

Monte  Grande. Interferencias.
12h 06m. DAM2.  ‘ 16.978 “

MOSCÚ. Variable.
12h 30m. JAS22. 16.170 “

Norddeich. Buena.
l3hØOm. TQGS. 13.873 “

Oyama. Escasas  recepciones.

18h OOm. G1C37  (1). 17.685 “

Muy  buena.
18h OOm. G1C33  (1). 13.555 “

Rugby. Buena.
18h OOm. GPB3O  (1). 10.333 “

Rugby. Buena.
18h OOm.
19h 50m.
19h 55m.
2OhOOm.

G1C27  (1).
MSF.
Wwv.
NSS6.

7.397,5
10.000
15.000
17.050

“

“

“

“

Rugby.
Rugby.
Rugby.
Beltsville.

Variable.
Buena.
Muy  buena.
Buena.

2OhOOni. VHP2. 12.910 “

Annapolis. Buena.

20h 06m. TQC9. 10.775 “

Belconnen. Variable.
20h  06m. FYP. “

Pontoise. Muy  interferida.
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B  1  B  L  1  0  G  R  A  F  1  A

Bulletin  Horaire  du  Burean  International  de  I’Heure.

Pueden  deducirse  de  sus  columnas  horarios,  frecuencias  y  correcciones  de  unas  150  emi
siones  diarias,  todas  de  uso  científico,  publicadas  con  un  semestre  de  retraso.

Aunuaire  du  Bureau  des  Longitudes.  Gauthier-Villars.  Paris.

Publica  todos  los  años  páginas  con  el  título  Signauz  Horaires,  con  horarios  y  descrip
ciónes  que  a  veces  no  están  al  día  en  algún  detalle.  Su  información  sobre  emisione;
continuas  de  hora  es  de  lo  más  completa.

Docunieutatiofl  sur  les radiosignauz  horaires.  (Annales  Françises  de  Chronometrie,  1957,
páginas  58  y  sig.)                      -

Recopilación  extensisima,  en  la  que  se  pueden  obtener  toda  clase  de  detalles,  muchos
ya  caducados,  incluso  en  la  fecha  de  publicación.
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LA  MAR

CATY  JUAN  DEL  CORRAL

LJ

A  todas  las  ziudas  en  comisión.

E:    A    -    UESTROS  hórnbres  iablat  de  la  ár,  niñftas  lo  hijos
y  nosotras  escuchamos  con  atención,  con  nsueño,  con

           algo cl  amargor,  10  que  la  mar  les  dice  a  elk)s.  De  co
leiálas,  decfarno  e1  rna.  Luego,  vaiios  años  después,
uno  de  estos  hoñibres  nos  ha  eneñado  á  llanarle  de  la

S    otra manera,  y  nos  ha  gustado  unirnos  en  su  palabrería
—       -       oxidada por  la  sal  y  el  yodo...  Ser  novia  de  un  marino

es  algo  especial.  Ser  mujer  de  un  marino  es  algo  espe
cial.  .  .  ;  sí,  algo  distinto,  muy  distinto  a  ser  novia  y

mujer  de  otros  hombres:  médicos,  literatos,  negociantes...  No  hace  mucho,
decía  la  mujer  de  un  gran  filólogo:  Las  esposas  de  los  iiarü.os  ,son  novias
e/emes  Yo  conozco  un  matrimonio  mayor,  él  a  punto  de  retirarse,  ella  con
muchos  años  de  ir  y  venir;  cambios  de  destino,  hijos.  nacidos  en  El  Ferrol,
en  Cádiz,  en  Mallorca,  en  Cartagena.  .  .  El  matrimonio  de  que  hiblo  siempre
muestra  el  rebosar  de  su  amor,  la  felicidad,  y  de  veras  encanta  este  amor
empezado  de  jóvenes  y  afianzado  de  viejos;  lleno  de  ilusión,  otra  ilusión,
claro,  pero  ilusión  digna  de  una  estatua  colocada  en  el  mejor  jardín  del
mundo.  .  La  mujer  del  filólogo  supo  ver  ese  qué  de  la  mujer  del  marino.
Si  el  barco  del  matrimonio  avanza  sin  temporales,  tristes  las  marchas  y  felices
as  arribadas...  Si  el  barco. del  niatrinionio  Encalla en  un  banco  inesperado,
respirar  profundo  a. la  marcha.  La  lejanía  del  incomprendido  hace  comprender
muchas  cosas.  El  mar,  de  por  medio,  hace  pensar.  Al  regreso  es  muy  posible
ue  el  barco  se  ponga  a  flote  y  continúe  rumbo  feliz  por  el  mundo.

Ellos  pertenecen  primero  a  la  mar,  luego  a  nosotras.  La  mar  nos  puede
sin  tener  manos,  pies,  ojos.  Pero  ellos,  nuestros  hombres,  ven en  la  mar  el  todo
de  su  afición,  de  su  fin  como  ser  creado  por  Dios.  .  .  A  veces  nos  detenemos
a  contemplar  el  azul  marino:  destino  nuevo,  mar  nueva,  distinta  en  cada
puerto,  de  otro  color,  de  movimientos  blandos,  de  rizado  presumido,  de  tria
rejada  loca.  La  mar  canta  y  encanta  a  nuestros  hombres...  Nosotras  pensa
‘-nos:  sabemos  que  no  existen  sirenas  de  melena  ondulante,  de  medio  cuerno
plateado  de  escamas,  de  habla  misteriosa.  .  .  Sabemos...,  sabemos  lo  que  ellos
nos  cuentan  y  nos  traen  de  esa  mar  suya:  recibimos  una  estrella,  un  hipo
cambo  gracioso  y  con  movimientos  de  danza,  un  trozo  de  esponja  crujiente,
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un  ramo  de  coral,  una  perla,  cuando  la  cigüeña  regala  al  hombre  del  mar
un  hijo...

y  los  hijos  crecen.  Aprenden  a  querer  al  padre  estando  lejos.  El  navega
por  la  mar.  Los  hijós  navegan  en  un  barco  quieto,  donde  nosotras  llevainos
la  caña.  El  cuatro  grados  a  babor  nuestro  es  levaritarse  a  tal  hora.  El  tantos
grados  a  estribor:  baño  de  niños,  colegio,  compra.  .  .  Nuestro  barco  sigue  el
tumbo  marcado  por  nosotras,  obligado  por  la  ausencia  de  nuestros  maridos.
Nuesros  temporales  no  producen  vacío  de  estómago,  son  olas  de  gripe,  de
empachos  de  frutas  verdes  en  primavera,  de  preocupación  porque  el  giro  se
retrasa  y  hay  que  seguir  manteniendo  el  barco  a  flote.  Nuestra  guardia  nc
turna  no  señala  un  faro  ni  un  islote.  Es  guardia  del  dormir  de  hijos,  cte unc’
que  tiene  fiebre.  Soledad  con  los  niños;  nadie  nos  sirve  a  medianoche  una
sopa  de  ajo  para  calentar  el  cuerpo.  Nuestro  barco  es  distinto:  hay
seguir  un  rumbo  fijo,  fijo,  si  se  quiere  llegar  a  puerto;  educar  a  los  niños.
cuidarlos,  cuidarlos  y  educarlos  mientras  los  padres  cumplen  los  años  de
mbarco.  Años  soñados  por  ellos  y  temidos  por  nosotras.  Pero  la  mar  es
grande,  nos  impone,  nos  ahoga  la  protesta  y  callamos,  y  ellos  se  van  y  nosotras
quedamos  en  un  malecón  del  puerto  diciendo  adiós  con  el  corazón;  tenemos
las  manos  ocupadas  por  manos  infantiles,  nerviosas,  llenas  de  vida...  Es  a
raíz  de  la marcha  del cabeza  de  familia  cuando  el  cartero  entra  en  escena;  desa
mos  verle  a  diario  en  el  escenario  de  nuestro  vivir  cotidiano.  Cada  día  e  es
pera  al  cartero;  es  hombre  vestido  de  azul  con  ribetes  colorados.  Al  cartero
110  5e le  hace  esperar,  se  le  aguarda,  se  le  dan  la  gracias,  una  propinilla...  Y
el  cartero  sonríe  con  cara  ancha  y  dientes. blancos.

Los  hijos  escuchan  la  lectura  de  la  carta  donde  el  padre  enumera  los  puer
tos  de  arribada,  las  maniobras,  un  caso  gracioso,  lo  que  come:  unas  telarañas
rotas  con  la  proa  del  barc.o  subiendo  el  Guadalquivir.  El  cabeza  de  familia
desea  saber  cómo  está  la  pequeña;  en  la  última  carta  le  hablábamos  de  un
simple  catarrito,  cuando  en  verdad  la  criatura  sufre  una  bronquitis;  hay  que
tamizar  las  malas  noticias ...  .  El  cabeza  de  familia  quiere  saber  si  ya  hemos
recibido  el  sobre,  bueno,  lo  que  nos  pertenece  del  sobre,  una  vez  quitado  lo
que  él  paga  al  mayordomo,  a  la  lavandería,  al  cartero  de  a  bordo,  algunos
extras  y  el  cine,  las  copas  de  las  llegadas  a  puerto.

Nosotras  hacemos  un  alto  en  la  lectura.  Los  hijos  preguntan:  ¿Qué  más,
qué  más  cuenta  papá?

Sonrímos.  Lo  que  cuenta  más  es  para  nosotras,  sólo  dedicado  a  nosotras,
y  contestamos  con  un  hilo  de  voz,  doblando  la  cuartilla:  Papá  añside  quc
seáis  buenos.  .  .,  que  estudiéis  mucho  para  llegar  a  donde  él.

El  niño  abre  sus  ojos  de  luz  clara,  de  día  bueno  y:  Yo  quiero  ser  más  que
papá.  .  .  Yo  quiero  ser  almirante  y  mdnda’r  todos  los  barcos  grandotes  y
chicos...  Yo  quiero.  .  .,  yo  quiero.

La  voz  infantil  se  nos  va.  Nosotras  estamos  atadas  a  las  últimas  líneas
de  la  carta.  ..  El  corazón  se  nos  escapa,  desea  navegar,  tomar  un  rumbo
determinado.

Los  niños,  juegan  a  batallas  navales  con  sus  barquitos  de  madera.
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Nosotras  levantamos  el  visillo -del, balcón  y  fijamos  los  ojos  en  la  calle,
el  jardín:  no  vernos  nada.  La  mar  está  en  nosotras.  Nuestros  hombres  están
en  la  mar.  Añoranza...,  añoranza.  ..  Dejamos  caer  el  visillo.  Buscarnos  el
calendario  y  giramos  hojas  y hojas;  entonces  una  voz  interior  nos  dice:  El
tiempo  pasa  de  prisa;  no  te  darás  cuenta  y  habrás  dejado  de  ser  una  viuda
en  comisión.

1
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EL  CONTRAINCENDIOS

Examen  •de  un  servicio  fundamental

J.  A.  OCAMPO

GENERALIDADES

IFICILMENTE  podría  encontrarse  documentación  de
más  alto  valor  para  el  buen  funcionamiento  del  Servicio
de  Seguridad  como  la  que  suministra  el  Servicio  de
Contraincendios  del  buque.  Su  importancia  no  disminuye
de  grado,  aun  tratándose,  particularmente,  del  personal
de  Artillería,  por  ser  el  más  directamente  afectado  en
cuanto  al  manejo  de  los  dispositivos  de  refresco  en  los
pañoles  de  pólvora  se  trata.  Es  necesario,  por  tanto,  para
facilitar  la  asimilación  del  sistema  poner  al  alcance  de

cualquier  interesado  todos  los  medios  posibles  de  información,  bien  sea  en
forma  de  cnadros  de  instrucciones,  ya  con  esquemas  o  descripciones.

No  existe  ningún  sustitutivo  eficaz  de  la  experiencia  y  conocimiento  al
canzado  tras  paciente  labor,  siguiendo  personalmçnte  las  tuberías,  ramal  por
ramal,  desde  la  proa  hasta  la  popa  y  desde  la  cubierta  de  plataforma  hasta
la  más  alta  de  la  superestructura.  Este  sistema  de  aprendizaje,  seguido  desde
hace  tiempo  en  nuestra  Marina,  ampliado  con  el  minucioso  .estudio  de  planos
y  descripciones  existentes  a  bordo,  no  tiene  parangón  en  la  tarea  de  propor
cionar  al  personal  un  automatismo  consciente  y  exacto,  tan  necesario  a  la
hora  de  solucionar  un  conflicto.  Además,  analizado  con  inteligencia,  permite
descubrir  errores  y  discrepancias  de  la  instalación  real  con  los  planos  y  es
quemas  disponibles,  corrigiendo  a  tiempo  detalles  que  pudieran  llegar  a  causar
graves  perturbaciones,  cuyo  alcance  puede  imaginarse  fácilmente.  Los  olvi
dos  y  los  errores  se  pagan  a  veces  a  precios  exorbitantes.  Un  pobre  conoci
miento  de  tan  importante  servicio  puede  incluso  llegar  a  originar  la  pérdida
del  buque.

Disposición  general.

Al  llevar  a  cabo  la  instalación  del  Servicio  de  Contraincendios  se  tiene  en
cuenta  todos  los  servicios  secundarios  que  dependen  de  él,  tales  como  el  sani
tario,  lastrado  de  tanques  de  fuel,  gasoil  o  gasolina,  eyectores  de  achique,
agua  de  circulación  a  enfriadores,  refresco  de  pañoles,  refrigeración  de  bo
cinas,  etc.,  a  fin  de  que,  en  el  peor  de  los  casos,  es  decir,  cuando  estén  ctmu
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nicados  la  mayor  parte  y  aun  latotalid.ad  de  ellos,  no  llegue  a  constituir  un
peligro  para  el  cas.o de  incendio  la  caída  de  presión  en  el  colector  general.
El  personal  de  destino  tendrá  buen  cuidado  de  prever,  con  el  suficiente  mar
gen,  las  posibilidades  del  servicio,  estudiando  detalldamente  todas  las  ma
iiobras  inherentes  a  la  demanda  parcial  o  total  del  agua  de  contraincendios,
aun  cuando  haya  de  puentearse,  por  avería,  algún  tramo  del  circuito.

Comúnmente  la  disposición  general  del  servici.o se  hace  de  tal  forma  que
cada  bomba  o  grupo  de  bombas  tengan  posibilidad  de  funcionar  con  indepen
dencia  en  una  sección  determinada.  Aparte  en  los  grandes  buques  suelen
disponerse  a  proa  y  a  popa,  conectados  a  la  instalación,  grupos  Diesel-bomba
para  actuar  en  caso  de  emergencia  cuando,  por  avería,  n.o puedt  disponerse
del  vapor  auxiliar  para  las  bombas  alternativas  ni  la  fuerza  eléctrica  para  las
electrobonibas.  Cuando  el. buque  dispone  de  cuadros  de  emergencia  en  proa
y  popa  estos  grupos-bomba  son  eléctricos  en  lugar  de  Diesel  y  toman  la  fuerza
de  los  mencionados  cuadros.  La  instalación  ha  de  hacerse  de  modo  que  se
pueda  suministrar  agua,  tanto  al  colector  general  como  a  las  secciones  extre
mas  con  independencia.

El  colector  general  corre  normalmente  por  debajo  de  la  cubierta  principal.
A  veces  es  otra  cubierta  la  que  lo  resguarda,  pero  siempre  ha  de  ir  interior
para  su  mejor  pr.otección.  De  él  p.arten  los  ramales  que  van  buscando  los
compartimientos  y  lugares  estratégicos,  en  los  que  se  ha  previsto  que  dejen
tomas  para  boquiles  de  manguera.  Aparecen  estas  tomas  por  toda  la  estruc
tura  del  buque,  desde  la  cubierta  más  alta  hasta  la  misma  sentina.

Válvulas  de  paso,  que  en  los  grandes  buques  son  movidas  a  distancia,
controlan  el  agua  del  colector  general  a  dichos  ramales.  Conexiones  e  inter
comunicaciones  con  válvulas  correctamente  situadas  permiten  una  completa
subdivisión  del  servicio.

La  instalación  general  se  dispone  de  dos  formas:  colector  general  único
o  de  anillo.

Instalación  de  colector  general  único.

Se  emplea  frecuentemente  en  destructores  y  buques  menores.  Consiste  en
una  línea  que  corre,  como  hemos  dicho,  de  proa  a  popa,  atravesando  los  com
partimientos  destinados  a  la  maquinaria,  en  los  que,  comúnmente,  se  encuen
tran  las  bombas.  Ramales  convenientemente  estudiados  alcanzan  los  lugares
más  altos  de  la  superestructura  y  de  ellos  toman,  además  de  los  boquiles,  las
alimentaciones  para  los  servicios  secundarios  que  funcionan  con  agua  del
Contraincendios.

Instalación  de  “anillo”.

En  cruceros  ligeros  y  pesados,  portaaviones,  acorazados  y  en  general  en
los  buques  de  mayor  porte  es  empleada  esta  clase  de  instal.ación,  llamada  de
anillo  porque  el  colector  general  corre,  formando  una  figura  geométrica  ce
rrada,  alrededor  de  los  compartimientos  de  máquinas  y  calderas,  de. tal  modo,
que  se  dispone  de  un  colector  por  babor  y  otro  por  estribor.  A  proa. y  a  popa
de  los  citados  espacios  se  cierra  el  anillo  por  medio  de  intercomunicaciones.
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Aunque  normalmente  se  sigue  esta  disposición,  en  algunos  buques  de  gran
tonelaje  el  anillo  es  más  amplio,  extendiéndose  más  a  proa  y  a  popa.  El
colector  general  continúa  en  uno  y  otro  caso  hasta  el  final.

En  los  compartimientos  de  máquinas  es  frecuente  que  las  distintas  bombas
descarguen  a  una  intercomunicación,  que  puede  hacerse  a  través  de  un  piano
de  válvulas,  de  manera  que  no  existe  inconveniente  en  hacerlo  por  babor  o
por  estribor.

Otros  anillos  secundarios  se  extienden  algunas  veces  por  encima  del  prin
cipal,  incluso  en  las  superestructuras,  adoptando  una  orientación  vertical,  ya
según  la  línea  de  crujía,  ya  en  el  sentido  de  los  baos.  Exactamente  igual  que
en  el  sistema  de  colector  general  único,  los  ramales  llevan  el  agua  hasta  la
cubierta  más  álta,  bien  sea  desde  el  “anillo”  principal,  bien  desde  los  secun
darios.

Las  tuberías  de  refresco,  situadas  dentro  de  los  pañoles  de  municiones,
se  disponen  de  tal  modo  que  la  cubierta  (techo)  y  los  mamparos  que  los
forman  puedan  ser  bañad.os  por  el  agua  mediante  un  bien  estudiado  sistema
de  rociado,  cuyo  objeto  es  mantener  la  temperatura  interior  del  comparti
miento  dentro  de  los  limites  de  seguridad  cuándo  se  ha  declarado  un  incendio
en  alguno  de  los  espacios  adyacentes.  Este  sistema  es  mucho  más  eficaz  y
facilita  mejor  protección  que  el  hasta  ahora  utilizado,  consistente  en  el  ro
ciado  de  la  misma  munición.                         -

Los  espacios  donde  se  maneja  material  explosivo,  como  son  pañoles,  cajas
de  urgencia,  hangares  y  lugares  de  almacenaje  de  aviación  en  portaaviones
y  buques  portadores,  se  instalan  dispositivos  de  refresco  que  pueden  mani
pularse,  ya  automáticamente,  ya  a  mano  desde  el  exterior.

Aquellos  otros  compartimentos  que  presenten  peligro  de  incendio  llevan
también  un  sistema  de  producción  de  niebla  de  agua,  mediante  la  conexión,
por  el  exterior,  de  las  correspondientes  mangueras  unidas  al  boquil  más  pró
ximo  del  Contraincendios.

Aqueflos  otros  compartimientos  que  presenten  peligro  de  incendio  llevan
un  servicio  de  rociadores  por  toda  la  superestructura  para  baldeo  general  en
caso  de  guerra  atómica.

Elementos  constitutivas  del  servicio.

Podemos  considerar  como  principales  elementos  integrantes  del  Servicio
de  Contraincendios  a  las  bombas,  a  las  tuberías  y  a  las  válvulas  y  accesorios.

Clasificación  de  las  bombas.

Con  el  fin  de  establecer  una  clasificación  de  las  bombas  que  intervienen
en  la  instalación,  hacernos  la  siguiente  división,  según  su  uso:

a)   Bombas  exclusivas  del  contraincendios.       -  -

b)   Bombas  de  contraincendios  y. achique.
c)   Bombas  de  contraincendios  y  sánitarias.
d)   Bombas de  contraincendios,  sanitarias  y  de  achique.
e)   Bombas varias  conectadas  al  servicio.         .
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Por  sus  características,  son  empleadas  casi  exclusivamente  las  alternativas
de  vapor  y  las  centrífugas.

Las  máquinas  motrices  del  tipo  centrífugo  pueden  consistir  en  turbinas
de  vapor,  motores  eléctricos  o  motores  Diesel.  Existen,  no  obstante,  diversos
tipos  de  bombas  portátiles  que  se  pueden  acoplar  al  servicio  en  un  caso  de
terminado.  Entre  ellas,  además  de  los  tipos  eléctricos  o  Diesel,  se  incluyen
las  de  gasolina  y  aun  las  de  mano.

No  hay  error  alguno  al  admitir  que  las  bombas  alternativas  de  vapor  (en
fuerzas  V  se  montan  del  tipo  weir)  son  las  que  más  garantías  ofrecen  desde
el  punto  de  vista  de  su  funcionamiento.  Se  instalan  en  las  cámaras  de  má
quinas  y,  en  general,  en  lugares  lo  más  próximo  posible  a  la  fuente  de  ener
gía.  De  igual  modo  los  Diesel-bomba  son  los  grupos  de  más  independencia
y  autonomía  que  se  pueden  instalar  fuera  de  los  compartimientos  de  máquinas.

En  algunos  buques  las  bombas  centrífugas  de  tipo  eléctrico  suelen  insta
larse  en  el  compartimiento  de  los  Diesel-dinamo  de  emergencia  o  muy  pró
ximos  a  él  con  objeto  de  aumentar  así  su  invulnerabilidad  al  tener  a  mano
la  toma  de  fuerza.

Las  bombas  destinadas  al  Servicio  de  Contraincendios  suelen  disponerse
por  debajo  de  la  línea  de  flotación  para  asegurar  su  cebado,  y  aspiran  de  un
kingston,  caja  de  algas  o  piano  de  válvulas,  por  la  correspondiente  válvula
de  paso.  Asimismo  por  este  piano  pueden  comunicarse  con  la  sentina  y  servir
a  la  vez  como  bombas  de  achique.  Tal  es  el  caso  general.

En  la  mayor  parte  de  los  buques  el  agua  sanitaria,  la  de  refresco  de  pol
vorines  y  otros  servicios  se  alimentan  del  Contraincendios.  Por  esto  cualquier
bomba  instalada  en  este  servicio  debe  ser  calculada  para  suministrar  el  caudal
y  la  presión  suficiente,  de  tal  forma  que  se  produzca  la  niebla  al  salir  el  agua
por  los  repartidores  a  la  altura  de  la  cubierta  más  alta.

La  presión  de  descarga  en  el  tipo  de  bomba  frecuentemente  utilizado  llega
a  10,50  kilogramos  por  centímetro  cuadrado,  si  se  trata  de  gran  tamaño,  y
siete  kilogramos  por  centímetro  cuadrado  en  destructores  y  buques  de  menor
porte,  ya  que  son  necesarios,  como  mínimo,  4,9  kilogramos  por  centímetro
cuadrado  en  el  boquil  para  obtener  el  rendimiento  previsto.

El  caudal,  relativamente  bajo,  oscila  entre  las  22  y  las  90  toneladas  por
hora,  dependiendo,  como  es  natural,  de  su  tamaño.  Un  buen  grupo  Diesel-
bomba  puede  llegar  a  dar  un  caudal  de  aproximadamente  unas  220  toneladas
por  hora.

Material  de  las  tuberías.

Hasta  hace  muy  poco  el  material  empleado  en  la  construcción  de  las  tu
berías  de  contraincendjos  era  casi  exclusivamente  férrico,  por  lo  que  se  ponía
•buen  cuidado  de  intercalar  en  la  instalación  un  calculado  número  de  electró
genos  de  cinc  para  evitar  que  la  acción  galvánica  provocase  un  envejecimiento
prematuro  del  mismo.  En  algunos  astilleros  que  todavía  siguen  esta  norma
para  determinado  tipo  de  buques,  se  pintan  por  el  interior  tuberías  y  válvu
las  con  una  pintura  antiincrustante,  de  procedencia  plástica.  No  obstante,  no
hay  otra  alternativa,  aparte  de  lo  que  diremos  en  otro  párrafo,  que  llevar  a
cabo  inspecciones  periódicas  para  ver  el  estado  de  los  electrógenos  y  el  avance
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de  las  corrosiones.  Como  medida  de  seguridad  deberán  corregirse  inmedia
tamente  los  efectos  peligrosos  de  éstas.

En  buques  modernos,  de  cuidadosa  construcción,  las  tuberías  de  este  ser
vicio  se  construyen  en  su  totalidad  de  cuproníquel.

Válvulas  y  accesorios.

El  proyecto  de  la  instalación  se  hace  de  tal  forma  que los  daños  causados  en
una  sección  cualquiera  como  resultado  de  una  avería  no  afecten  forzosamente
a  otras  partes  del  servicio.  Para  conseguir  esto  se  disponen  válvulas  de  paso
principales,  situadas  en  lugares  estratégicos  del  colector  general  y  de  las  inter
comunicaciones.  Otras  se  colocan  en  el  entronque  de  los  ramales  para  los  ser
vicios  derivados.

Las  válvulas  de  paso  son  generalmente  válvulas  de  corredera,  disponiéndo
se  en  otras  partes  del  circuito,  particularmente  en  el  refresco  de  los pañoles  de
municiones,  otros  tipos,  casi  siempre  con  mando  a  distancia,  cuando  tengan  im
portancia  vital.  En  los grandes  buques  esta  clase  de  gobierno,  que  cito  solamen
te  de  pasada  porque  será  objeto  de capítulo  aparte,  puede  consistir  en  uno  de  los
sistemas  siguientes:

a)   Por  transmisión  mecánica.
b)   Por  dispositivo  eléctrico.
c)   Por  mecanismo  hidráulico.
d)   Por  control  neumático.

La  forma  ordinaria  de  transmisión  mecánica  por  medio  de  varillas  unidas
por  rótulas  Cardam  o  por  piñones  cónicos es  bien  conocida  en  nuestra  Marina.
El  sistema  eléctrico  de  manejo  a  distancia  puede  servirse  de  un  motorcito  o  de
un  solenoide  situados  en  la misma  válvula  y  controlados  por  un  circuito  adecua
do.  El  control  remoto  de  tipo  neumático  se  realiza  disponiendo  un  bombillo  que
envíe  aire  a  presión  a  una  piloto  situada  en  la  válvula  en  cuestión,  que  se  abre
por  medio  de  la  misma  presión  del  agua  de  contraincendios.  También  se  uti
liza  el  mismo  sistema  en  algunas  válvulas  de  este  servicio  y  del  de  achique
cuando  hayan  de  ser  instaladas  en  buques  de  gran  porte.

Mangueras.

Las  mangueras  generalmente  utilizadas  en  este  servicio  están  hechas  de
dos  capas  de  algodón  y  goma  en tamaflQs de  38,1  (1  3/2”)  y  63,5  (2  3/2”) mi
límetros  de  diámetro  y  15,25  metros  (50  pies)  de  longitud,  que  son  las  me
didas  utilizadas  en  la  Marina  norteamericana  y  en  toda  su  zona  de  influencia.
Para  la aspiración  de  las bombas  portátiles  se emplean  mangueras  de  goma  con
refuerzo  de  alambre,  de  las  mismas  dimensiones.  Ambas  clases  deben  ser  es
tibadas  en  lugares  secos  a  temperatura  ordinaria.  El  calor  y  la  humedad  las
deterioran.

Repartidores.

El  tipo  de  repartidór  empleado  en  los  modernos  equipos  de  contraincen
dios  varía,  según  su  uso.  Existe  la  clásica  tobera  de  salida  constante,  que  no
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admite  control  sobre  el  chorro;  las  llamadas  lanzas  productora  de  niebla  de
agua,  construídas  de  diferentes  longitudes,  y  el  repartidor  de  uso  general,  con
regulación  para  chorro  y  para  cortina  de  agua.  A  él  se  oñectan  las  lanzas
mediante  un  sistema  de  encaje.  Existen,  además,  toberas  para  la  producción
de  espuma  química  y  espuma  mecánica.  El  número  y  clase  de  los  repartido
res  que  han  de  suministrarse  a  cada  buque  ha  de  ser  comenientemente  estu
diado  al  proyectar  la  instalación.

Reparaciones  y  recorridos.

Prácticamente,  en  todos  los  buques  la  tubería  es  de  tal  forma  dispuesta  a
lo  largo  de  los  compartimientos  que  las  distintas  secciones  y  válvulas  puedan
ser  desmontadas  con  los medios  de  a  bordo  para  su  recorridó  y  reparación.  Si
un  tramo  del  servicio,  por  ejemplo,  hubiese  sido  roto  corno  consecuencia  de
una  vería,  las  válvulas  de  paso  más  proximas  a  ambos  lados  del  trozo  dañado
pueden  cerrarse,  permitiendo  desinontarlo.  Puede  establecerse  un  puente  pro
visional  con  adaiptadores,  reducciones  y  mangueras.  O  bien  entre  los  boquiles
más  próximos,  para  lo  cual,  y  previendo  una  posible  avería  de  este  tipo,  de
berá  llevarse  a  bordo  el  suficiente  número  de  adaptadores  de  golilla  que  permi
tan  ser  unidos  por  medio  de  mordazas  con  rapidez  y  facilidad.  La  parte  afec
tada  puede  así  ser  reparada  e  instalada  de  nuevo  en  cuanto  sea  posible.

Siendo  de  vital  importancia  que  el  Servicio  de  Contraincendios,  como  base
del  Servicio  de  Seguridad  en  cuanto  a  este  elemento  de astador  se  refiere,  se
mantenga  en  óptimas  condiciones  de  funcidnmiiento,  nunca  se  insistirá  bastante
en  recomendar  la. máxima  atención,  sin  olvidar  que  de  nada  sirve  conseguir  un
alto  estado  d’e eficiencia  eñ  cuanto  al  circuito  en  sí  o  al  adiestramiento  del  per
sonal,  si  én  un  momento  dado  se  carece  de  la  presión  de  agua  suficiente.

A  propósito  de  lo  dich.ó anteriormente,  haré  constar  que  una  de  las  causas
más  comunes  de  entorpecimiento  en  el  servicio  es  la  acumulación  de  incrus
taciones  en  determinados  lugares  de. la  instalación  por  un  proceso  semejante
al  que  origina  las  de  la  obra  viva  de  los  buques,  reduciendo  peligrosamente
la  sección  de  la  tubería  y  el  suministro  de  agua  a  boquiles  y  servicios  de
pendientes.  En  las  válvulas,  asientos,  vástagos,  etc.,  esta  incrustación  dificulta
el  cierre  completo  y  produce  agarrotamientos  en  los  mismos.  Los  pulveriza
dores  y  repartidores  se  taponan  con  las . partículas  que  arrastra  el  agua  al  ser
comunicado  un  ramal..

Para  hablar  claramente’  puede  asegurarse  que  muy  difícilmente  se  encon

trarán  medios  que  eviten  por  completo  ésta  anormalidad,  aunque  sí  es  po
sible  limitarla  pintando  todas  las  superficies  interiores  de  los  tubos  y  válvulas
con  una  capa  de  pintura  antiincrustante  de  tipo  plástico,  como  hemos  citado
en  otro  párrafo,  de  iguales  .0  parécidas  características  qüe  la  destinada  a  los
cascos.  Una  buena  parte  de  la  incrustación  puede  ser  éliminada  déscargando
agua  a  plena  presión  por  cada  uno  de  los  boquiles  de  servicio,  teniendo  cui
dado,  si  procede,  de  colocar  mangueras  para  no  inundar  las  cubiertas.  Se  re
comienda  llevar  a  cabo  esta  operación  cada  semana,  como  mínimo,  durante
cinco  minutos.  También  empleando  durante  algún  tiempo  agua  dulce  en  el
circuito  se  produce  la  muerte  de  gran  cantidad  de. parásitos  que  se  desprenden
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y  ‘son arrastrados  por  la  corriente.  Pero  como  el  agua  dulce  es  de  un  valor
inapreciable  en  la  mar,  solamente  puede  llevarse  a  cabo  esta  operación  cuando
el  buque  esté  atracado  en  un  muelle  donde  se  disponga  de  conexión  para
tomar  agua  de  tierra.  Se  efectuará  de  la  siguiente  forma:  Póngase  especial
cuidado  en  parar  las  bombas  de  contraincendios,  abrir  las  válvulas  de  paso
y  vaciar  el  circuito  a  la  sentina  abriendo  los  boquiles  más  bajos  y  las  purgas
de  las  bombas.  Después  de  conectar  el  agua  dulce,  baldear  todos  los  ramales
por  los  boquiles  más  altos,  y  el  agua  salada  que  quedaba  en  algunas  partes
de  las  tuberías  será  completamente  eliminada.  Después  de  dejar  el  servicio
completamente  lleno  durante  veinticuatro  horas,  como  mínimo,  vaciarlo  de
nuevo  por  los  boquiles  más  altos  y  más  bajos.  A  continuación,  después  de
haber  cerrado  las  válvulas  convenientes,  se  dará  entrada  de  nuevo  al  agua
del  mar.

Es  una  buena  medida,  que  repercute  en  la  vida  de  la  instalación,  tomar
agua  dulce  de  tierra  por  el  Contraincendios  cuando  se  está  atracado  porque,
normalmente,  en  las  zonas  portuarias  las  bombas  suelen  aspirar  trapos,  trozos
de  estachas,  algodón  de  limpiezas,  petróleo,  grasas  y  aceites  que  contribuyen
a  crear  entorpecimientos.

Como  normalmente  se  viene  haciendo,  conviene  llevar  a  cabo  un  minu
cioso  recorrido  de  varillas  semanal,  según  un  plan  previsto  para  cada  tipo
de  buque.  Todo  mecanismo  o  dispositivo  de  que  haya  sido  dotado  el  circuito
deberá  ser  comprobado;  todas  las  válvulas,  abiertas  y  cerradas  completamen
te,  asegurándose  de  la  posición  exacta  del  indicador;  todos  los  controles  a
distancia,  rigurosamente  examinados.  Evitar  que  el  nial  pintado  exterior  de
las  válvulas  pueda  llegar  a  agarrotarlas,  inutilizándolas  momentáreamente
por  rotura  o  torcedura  del  vástago.  La  pintura  ha  de  ser  quitada  de  las  ros
cas  y  los sotrozos  que  fijan  las  transmisiones  mecánicas  comprobados  escrupulo
samente,  por  golpe,  porque,  a  consecuencia  de  su  rotura,  una  válvula  puede
parecer  abierta  desde  su  gobierno  lejano,  cuando  en  realidad  está  cerrada,  y
viceversa.  Al  mismo  tiempo,  y  aprovechando  este  recorrido,  se  inspeccionará
como  mínimo  una  válvula  cada  vez,  verificando  ésta  y  su  asiento  por  si  tienen
defectos;  el  vástago,  por  si  está  corroído,  y  su  baza,  por  si  ha  desaparecido.
Todavía  es  recomendable  efectuar  una  prueba  completa  de  la  instalación  a  la
presión  máxima  permitida,  abriendo  dos  o  más  boquiles,.  y  comprobar  que
no  desciende,  por  medio  del  manómetro  de  descarga  de  la  bomba.  La  válvula
de  seguridad  del  circuito  se  comprobará  aumentando  la  presión  de  descarga
más  allá  de  la  presión  de  timbre.

El  refresco  de  compartimientos  peligrosos  se  controla,  como  hemos  dicho
varias  veces,  por  válvulas  maniobradas  a  distancia.  Pues  bien’, para  realizar
una  comprobación  eficaz  y  sin  inundar  el  espacio  citado,  se  instala  una  pieza
especial  para  este  caso  en  la  tubería,  próxima  a  la  válvula  que  da  paso  al  agua.
Esta  pieza  lleva  una  válvula  de  charnela  que  se  puede  fijar  por  medio  de  una
cufia  de  hierro  introducida  por  la  ranura  que  lleva  para  ello.  Entre  la  citada
pieza  y  la  válvula  de  paso  se  instala  un  “T”  que  va  preparado  para  que  se
pueda  conectar  una.  manguera.  Podemos  ahora  llevar  a  cabo  la  prueba  ma
niobrando  el  mecanismo,  ya  sea  eléctrico,  hidráulico,  neumático  o  mecánico,
de  la  válvula  de  paso.  Desconectar  luego  el  control  a  distancia  y  maniobrar
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a  mano.  Cada  vez  que  se  abre  la  válvula  el  agua  sale por  la  manguera  al  mar
o  a  un  bidón  convenientemente  preparado.  Los  tramos  de  las  tuberías  que
llevan  los  orificios  para  la  salida  del  agua  se  pueden  soplar  con  aire  com
primido,  cuidando  de  quitar  antes  el  tapón  del  extremo  para  que  puedan  salir
las  partículas  de  óxido  e  incrustaciones  acumuladas  allí.  Luego,  cada  orificio
debe  ser  limpiado,  introduciendo  un  alambre  apropiado.

Subdjvj&j6  del  servicio.

Es  de  capital  importancia  que,  durante  el  combate,  el  Contraincendjos  esté
subdividido  en  dos  o  más  secciones  independientes.  Para  ser  más  exacto,  de
berá  subdividirse  en  tantas  secciones  como  permita  la  instalación,  teniendo  en
cuenta  que  cada  una  ha  de  tener  aspiración  propia  y  ser  capaz  de  funcionar
çomo  un  servicio  único  sin  detrimento  de  la  eficiencia  combativa  del  buque.
En  estas  condiciones,  si  un  impacto  produce  desperfectos  en  una  o  más  sec
çiones,  siempre  quedarán  otras  funcionando  autónomas,  que  suministrarán
agua  a  presión  a  las  zonas  adyacentes  afectadas.

En  la  mayor  parte  de  los  buques  se  hace  la  disposición  del  servicio  de  tal
forma  que  la  subdivisión  pueda  ser  llevada  a  cabo  con  una  adecuada  clasifi
cación  de  las  válvulas  de  paso  principales  y  con  el  empleo  correcto  de  las
bombas.

Dentro  de  los  límites  razonables,  cuanto  más  conseguida  esté  la  subdivi
sión  del  Contraincendjos  tanto  más  grande  será  su  invulnerabilidad.  Sin  em
bargo,  su  eficiencia  puede  quedar  reducida  cuando  esta  subdivisión  es  excesi
va.  Se  impone,  por  tanto,  como  queda  dicho  más  arribs,  el  estudio  detallado
del  servicio  en  los  diferentes  tipos  de  buques,  a  fin  de  determinar  el  número
correcto  de  subdivisiones  que  deben  ser  practicadas  en  combate.

En  los  grandes  buques,  para  alcanzar  el  grado  más  alto  de  subdivisión  en
Ja  situación  Zebra,  del  que  existe  en  la  Yoke,  será  necesario  que  otras  deter
minadas  válvulas  sean  clasificadas  como  “Z”.

Un  nuevo  párrafo  puede  añadirse  todavía  a  este  punto  que  trata  de  la
subdivisión  del  Servicio  de  Contraincendios,  En  el  caso  de  que  una  sección
del  mismo  sea  dañada,  puede  ocurrir  que,  al  ser  incomunicada  dicha  parte,
resulte  factible  llevar  agua  con  la  presión  suficiente  a  las  zonas  no  afectadas
de  dicha  sección,  haciendo,  por  tanto,  innecesaria  la  instalación  de  líneas  pro
visionales.

Clasificación  orgánica  de  las  válvulas.

Las  válvulas  situadas  en  los  ramales  que  alimentan  los  boquiles,  cortinas
de  agua,  rociadores,  etc.,  deberán  ser  clasificadas  “W”.  También  llevan  esta
clasificación  las  del  sistema  general  que  permiten  subdividir  el  servicio  en
varios  independientes.

Es  conveniente  insistir  en  que  todos  los  esfuerzos  deben  ser  orientados
hacia  el  fraccionamiento  del  servicio,  lo  que  resultará  una  pérdida  mínima
de  la  ¿fectividad  del  Contraincendjos  cuando  ocurra  la  avería.  L  adecuada
ciasificáción  de  las  válvulas  juega  un  importante  papel  en  la  consecución  de
tal  fin.
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Cuando  se  está  atracad-o o  fondeado  en  puertos  protegidos,  suficientemen
te  alejados  de  las áreas  de  combate  corno para  no  prever  un  ataque  por  sorpresa,
considerándolo  improbable,  el  Contraincendios  puede  ser  manejado  como  un
solo  servicio.  En  esta  situación  las  válvulas  clasificadas  Y,  Z  y  W  se  dejan
abiertas  y  la  presión  se  mantiene  con  las  bombas  que  se  estime  oportunas.

Ciertos  buques  logran  el  máximo  de  subdivisión  en  las  situaciones  Voke
o  Baker.  Esto  permite  que  las  situaciones  Able  y  Zebra  puedan  establecerse
con  el  máximo  de  rapidez,  mediante  el  cierre  de  un  limitado  número  de  vál
vulas  del  sanitario.  Otros  establecen  únicamente  una  subdivisión  parcial  en  la
situación  Yoke  a  causa  de  la  localización  de  las  bombas  (ciertas  bombas),
excesiva  carga  eléctrica,  el  deseo  de  disponer  de  bombas  de  respeto  en  un
momento  dado,  jor  reparación  y  por  varias  otras  razones  ligadas  íntimamente

 las  particularidades  de  la  instalación.  La  subdivisión  en  crucero  de  guerra
e  lleva  normalmente  con  dos  o  más  secciones  independientes.  Desde  los  bu
ques  más  pequeños  hasta  los  más  grandes  la  organizan  sobre  esta  base,  ya
ea  a  popa  y  a  proa,  ya  a  babor  y  estribor.  La  subdivisión  del  servicio  en  este
caso  se  consigue  clasificando  convenientemente  las  válvulas  de  paso  principa
les  y  de  intercomunicación  en  la  situación  Yo be.

Corno  se  ha  expuesto  anteriormente,  muchos  buques  tienen  un  Contrain
cendios  fraccionado  en  la  situación  Yoke  y,  frecuentemente,  continúa  ésta
cuando  se  establece  la  situación  normal.  Esto  es  realmente  cierto  en  buques
pequeños,  pero  aquellos  de  gran  tamaño  en  los  que  la  condición  Yoke  se  es
tablece  con  cuatro  subdivisiones,  dicha  situación  continúa  en  la  Zebra.  Hay,
no  obstante,  algunos  grandes  buques  que  hacen  dos  divisiones  de  este  servi
cio  en  crucero  de  guerra  y  hasta  seis  en  combate.

Ejercicios  de  adiestramiento.

Gran  variedad  de  ejercicios  que  precisen  numerosas  y  diversas  manipu
laciones  en  un  correctamente  subdividido  Servicio  de  Contraincendios,  res
pondiendo  a  una  serie  de  averías  simuladas,  pueden  ser  de  gran  utilidad  en
el  adiestramiento  del  personal  y  en  la  comprobación  de  la  eficacia  del  progra
ma  del  mantenimiento.

Dos  principios  han  de  ser  subrayados:  a)  El  equipo  del  Servicio  de  Se
guridad  deberá  tener  pleno  conocimiento  personal  del  circuito  y  del  buque
n  general.  b)  La  organización  deberá  prever  para  los  Servicios  de  Contra-
incendios  y  refresco  la  más  efectiva  y  practicable  subdivisión,  tanto  en  nave
gación  de  guerra  como  en  combate.

Sobre  este  último  punto  nunca  se  insistirá  lo  suficiente.  La  experiencia
de  guerra  ha  demostrado  que  un  buque  puede  ser  perdido  por  incendio  a
causa  de  una  mala  subdivisión  del  servicio  en  el  adecuado  número  de  circuitos
independientes.
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Bendícenos,  Señor;  bendice  a  España.
iJanos  hambre  de  gloria  y  sed  de  amor;
da  los  tiempos  Propicios  a  nuestras  naves,
sirvjçndo  a  España  luchan  por  Vos.
Señor,  Señor,  Señor.

LA  MORAL,  ELEMENTO  BASICO

A  temática  general  del  libro  de  Alexis  Carrel,  El  hombre,
ese  desconocido,  parece  girar  sobre  la idea  tremendamente
seria  de  que  hemos  edificado  tina  civilización  (la  indus
trial)  ajena  al  hombre,  fuera  de  órbita,  desenfocada.

De  ahí  nuestra  nostalgia,  intranquilidad,  angustia,  des
esperación.

El  hombre  de  hoy  se  da  cuenta  de  que,  por  parco  que
sea  su  ideal,  no  puede  encuadrarlo  en  esa  su  civilización,
no  cabe  en  su  marco.

La  solución  parece  estribar,  según  el  mencionado  premio  Nobel,  en  cam
biar  los  ejes  de  la  civilización  y  apoyarse  fuertemente  en  el  espíritu.  En  resu
men,  remontar  la  civilización a  base  de  que  cada  hombre  comprenda  su  verda
dero  valor  en  la  empresa,  en  la  conquista,  bien  directamente,  bien  por  medio
de  una  Agrupación,  un  órgano  del  conjunto,  una  Unidad  de  Destino.

Pues  bien,  algo  parecido  ocurre  al  Infante  de  Marina  profesional.  Tiene  en
tre  sus  manos  un  Cuerpo  cuya  misión  actual  es  pequeña,  sea  cualquiera  que
sea  el  ideal  militar  del  hombre  dedicado  al  servicio  de  España  en  nuestro
Cuerpo.

El  ideal  conjunto  le  queda  pequeño.
Siente  en  el  alma  una  desazón;  cualquier  esfuerzo  (por  pequeño  que  sea)

le  resulta  demasiado.
En  esta  situación  trata  de  buscarse  excusas,  justificarse.  Piensa  en  el  Ejér

cito-Escuela,  en  Ejército-Hogar,  en  Ejército-Social;  pero,  al  final,  sólo  en
cuentra  verdadera  razón  de  ser  en  el  Ejército  Brazo  Armado  de  Ja  Patria.

Y  aquí  está  un  Infante  de  Marina  español  que  tieñe  metida  en  el hondón  del
alma  la  ilusionada  idea  de  estar  en  una  empresa  que  valga  la  pena.
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Cree  con  renovado  entusiasmo  que  la  misión  que  llena  ese  ideal  que  implí
citamente  tenemos  y  que  explícitamente  pudiéramos  tener  cumple  la  condición.

Por  ello  va  a  presentarla  a  sus  compañeros  de  Cuerpo,  al  Cuerpo  General
de  la  Armada  y  los  Ejércitos  de  Tierra  y  Aire.

Con  el  máximo  amor  que  encierra  también  la  justicia.  Con  sinceridad.
Si  al  enjuiciarlo  usan  también  de  ella  no  teme su  reacción., sino  que  la  desea.

La  vocación.

En  mi  humilde  opinión  el  problema  es  esencialmente  psicológico.  Se  trata
probablemente  de  un  desengaño  vocacional.

,Para  comprobarlo  interesaá  tomar  contacto  con  la  vocación.  Sintetizar  al
gunos  escritos,  algunas  opiniones.  .  -

La  vocación  es  una  atracción  que  nos  constriñe  a  la  entrega  total  sin, repa
ros,  sin  reserva  alguna,  y  por  esta  misma  causa  exige  una  convicción  pOCO
comfl.

Perfilando  el  concepto  de  vocación  diríamos  que  qtiien  la  siente  se  formula
mentalmente  un  voto,  voto  que  implica  el  dominio  de ‘una  idea  sublime  y  que
salta  sobre  las  propias  conveniencias,  sobre  el  bienestar  personal.

Cuando  se  debaten  estos  problemas,  algunas  personas  de  la  generación  an
terior  suelen  decir:  Pero,  ¿ cuando  ingresasteis  en  la  Escuela  Naval  no  lo  sa
bíais?  ¿ No  conocíais  la  misión?  ¿ Ignorabais  la  situación  del  escalafón?

La  respuesta  a  estas  preguntas  es  que  la  honda  y  auténtica  vocación  se  de
cide  raras  veces  en  la  primera  juventud.  Solamente  ahora  nos  damos  cuenta
de  lo  que  inconscientemente  deseábamos  y  conscientemente  queremos.

Lo  esencial  de  la  vocación  militar  es  la  vocación  de  mando,  ‘entendida en  su
genuino  sentido,  que  está  muy  lejos  de  un  mero  estar  en  una  posición  ‘pri
vilegiada,  como  en  un  pedestal,  ‘y  tener  el  derecho  a  ser’ admirado,  respetado
‘r  servido.  La  auténtica  vocación  de  mando  consiste  en  un  sentirse  vocado,  lla
mado,  a  servir,  a  ser  fuerte,  de  modo  que  haga  posible  el  servicio  y  guía  del
grupo  que  se  manda.                         ‘ ‘

El  hombre  que  cuando  llegan  unas  circunstancias  difíciles  se  encuentra  a  sí
mismo  topa  con  alicientes,  a  pesar  del  cansancio  y  las  molestias;  es  un  honi
bre  que  puede  tener  una  fuerte  vocación  militar,  aunque  en  los  tiempos  nor
males  eche  pestes  de  ella  y  lo  dude, muy  en  serio.

La  vocación  militar  no  es  un  momento  de  iluminación  que  nos  decida  a
escoger  la  profesión  de  las  Armas.  Es  como  la  llamada  continua  de  Dios  a  cum
plir  una  misión,  para  la  cual  El  nos  coloc  en  situación  de  que  nuestra  voluii
tad  decida.

Por  lo  tanto,  el  apremio  a  cumplir  un  quehacer  afluye  constantemente  a  lo
largo  de  nuestra  vida  y  nosotros  vamos  actuando  fiel  o  infielmente,  afirmamos
más  o menos  nuestra  vocación  en  tanto  que  mejor  cumplamos  con nuestro  deber.

En  resumen:  Vocación  militar  es  vocación  de  mando,  de  un  mando,  en
circunstancias  difíciles  y  al  servicio  de  una  idea,  que  comprende  la  Patria  y
una  forma  de  entender  toda  la  vida,  manifestada  en  misiones  concretas.  Estas
misiones  concretas  enlazadas  en  una  más  general  son  característicamente  re•
presentativaS  del  militar.
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Porque  sólo  hay  Unidad  cuando  hay  empresa  común  y  el  papel  de  cada
elemento  integrante  es  proporcional  y  adecuado.

Concreción  del  problema.

Para  ello  utilizaré  la  cita  de  un  prestigioso  Jefe  del  Ejército  (1):
La  Infantería  de  Marj,a  es fruto  de  una  necesidad  sentida  en  tiempo  en  que

la  recluta  de  marinería  se  efectuaba  en  forma  distinta  que  ahora:  los  comba
tes  navales  no  tenían  de  comunes  con  los  actuales  más  que  el  escenario,  y  ca
bía  que  una  fuerza  pequeña,  pero  bien  instruida  y  aguerrida,  realizara  en  un
punto  de  la  costa  la  labor  que  hoy  exigiría  la  actuación  de  grandes  unidades
Perfectanjentc  arniadas.

Su  historia  es brillantísina  tanto  en  la mar  corno en  tierra:  defendió  La  Ha
bana,  se  batió  en  San  Pedro  Abanto,  en  Cuba  y  en  Marruecos  y,  por  último,
en  la  Guerra  de  Liberación  de  España;  pero,  si  no  nos  remontamos  a  tiempos
muy  lejanos,  no  encontraremos  wna  sola  actuación  que  pueda  calificarse  de  pe
culiar  de  su  Instituto.  Ha  actuado,  siempre  muy  bien,  corno si fuera  una  parte
más.  de  la  Infantería.       -                  -

Se  coÑsideró  corno misión  peculiar  la  actuación  en  las  colonias  corno  fuer
za  transportada  por  las  unidades  de  la Marina - y  encargada  de  hacer  sentir  la
soberanía  en  los  puntos  lejanos  de  los  Imperios  coloniales.  Fué  desde  el  Con
greso  de  Berlín  cuando.  las  potencias  europeas  dedicaron  sus  Infanterías  de
Marina,  que  algunas  fueron  creadas  entonces,  a  esta  misión;  pero  aunque  ese
Congreso  no  esté  demasiado  lejos  de  nosotros  en  el  tiempo,  sí  lo  está  lo  su fi-
ciente  para  que  el  mundo  haya  cambiado  por  completo  desde  entonces.

Hoy,  cuando  los  pueblos  de  color  tienen  anticarros  y  aviación  y  los  que
no  han  llegado  a  eso  están  ocupados  por  grandes  potencias  que  mantienen
fuertes  guarniciones,  la  actuaciój  de  esas  pequeñas  columnas  de  desembarco
en  las  que  pensaba  Kiplinq  y  a- las  que  consideraba  como  las  avanzadas  del
Imperio,  son,  si  no  imposibles,  al  menos  tan  impro bables  cjue no  cabe  dedicar
un  Arma  especial  a  ellas.

Marchand,  que  por  cierto  era  de  Infantería  de  Marina,  fué  el  conductor  de
la  última  expedición  de  tipo  militar  explorador,  que  terminó  en  Fashoda,  al
enfrentarse  la  Pequeña  fuerza  que  aababa  de  realizar  la  espléndida  hazaña
de  atravesar  Africa  con  el Imperio  inglés,  que  en  aquel  punto  tan  apartado  de
la  metrópoli  mantenía  su  soberanía  con  todas  las  fuerzas  que  posee  Su  Ma
jestad  británica.

Y  una  vez  distribuido  el  mundo  y  no  dejado  un  solo pedazo  que  fuera  res
nullius  ni  desconocido,  la  vida  de  las  Infanterías  de  Marina  de  los  diferentes
países  que  las  tenían  organizadas  pasó  a  convertirse  en  una  triste  existencia
de  guardias  de  arsenales.

Alemania,  que  la  había  creado  no  mucho  tiempo  antes,  la  fundió  con  la
Infantería  del  Ejército  a  final  del  XIX,  y  así pasó  al Ejército  Luddendorf,  Ofi
cial  de  Infantería  de  Marina,  que  debió  a  eso  ponerse  en  situación  de  alcanzar
renombre  universal  en  lugar  de  acabar sus  ideas  en  la guarnición  de  Kiel.  In
glaterra  y  Francia  las  conservaron,  aunque  arrastrando  una  vida  lánguida,  de
que  las sacó  la guerra  de  1914,  en la  que  intervinieron  como  Infantería,  y  hoy,

(1)  Política y  Guerra, por  el  Teniente  Coronel de  Artillería del  S. E. M.  Borrero y
de  Roldán.
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¿ruando Inglaterra  realiza  desembarcos  y  prepara  otros  (esta  obra  fué  escrita
en  marzo  de  1944), no se  ve  que  la Infantería  de  Marina  tenga  una  parte  des
tacada  en  ellos,  y  es  que  las  operaciones  de  desembarco  en  costas  defendidas
por  Ejércitos  exigen  el  empleo  de  otros  muy  potentes,  en  la masa  de  los  cuale
se  pierden  unos  cuantos  batallones,  que  es  lo que,  en  el mejor  de  los  casos, po
día  desembarcar  una  escuadra de  otros  tiempos.

Sólo  en  los  Estados  Unidos  la  Infantería  de  Marina  ha  tenido  una  actua
ción  más  activa  y  destacada  que  el resto  de  las  Fuerzas  de  la  Unión,  pero  uo
cuando  la intervención  americana  al  lado  de  los  aliados  en  la  primera  guerra
mundial,  sino  en  las innumerables  realizadas  en  Sudamérica,  y  eso  es  debido  a
una  sutileza  jurídica.  La  constitución  de  los  Estados  Unidos  no  autoriza  al
Presidente  a  sacar  el  Ejército  del  territorio  de  la  Unión,  pero  nada  dice  de
la  Marina,  y  como  la política  ‘van qui  necesita  intervenir  frecuentemente  en  los
paíse  sometidos  a  su.  influencia  se  ha  llegado  a  la  solución  de  adjuntar  ui
F2jército a  la  Marina.

En  España  la  Infantería  de  Marina  ha  pasado  por  los  más  variados  y
opuestos  avatares  y,  por  último,  ha  recibido  la  misión  de  dar  las  guarniciones
en  buques  y  dependencias  y  servir  las ametralladoras  antiaéreas  de  a bordo  y  de
las  dependencias  en  tierra  del  ramo  d  Marina,  además  de  ocuparse  de  cuanto
a  la  defensa  pasiva  de  estas  últimas  concierne.  Es,  desde  lueqo,  una  misión,  y
una  misión  importantísima,  pero  tiene  extensión  para  dedicar a  ella  nada  me
nos  que  un  Arma  independiente?                        -

Muy  poco  puede  crecer  ésta,  pues  ya  se  compone  de  cinco  Tercios,  y  así
la  vida  de  su  Oficialidad  ha  de  ser  lánguida  y  desaniinadora,  la  mayor  parte
de  ella,  al  ascender  a  Jefe.  tendrá  que  dedicarse  a  los  puestos  burocráticos,  y
mata  toda  ilusión  en  un  Oficial  pensar  que  a  partir  de  la  mitad  de  su  carrera
no  va  a  ser  más  que  Juez  de  causas  en  Cartagena  o  Comandante  de  Marina
en  Santoña.

Y  aunque  la  escala  abarque  hasta  el  empleo  de  General  de  División.,  los
mandos  efectivos  no  pueden  llegar  a  más  de  Coronel.  pues  en  el  Generalato
sólo  se  ejercerá  inspección,  puesto  que  no  cabe  pensar  en  la  constitución  de
G.  U.  para  custodiar  dependencias  y  servir  ametralladoras  antiaéreas,  y  todas
las  escuadras  europeas  reunidas  no  podrían  transportar  una  G.  U.  con  todo
lo  que  constituye  una  G.  U.,  que  no  es  solamente  una  reunión  de  Batallo’ies
ni  aun  a  costa  de  sacrificar  sus  dotaciones.

*  *  *

Ciertamente,  el  autor  de  las  anteriores  líneas  tiene,  en  general,  razón.  Por
esto,  aunque  un  Gobierno  de  la  Segunda  República  declaró  el  Cuerpo  a  extin
guir,  por  razones  inconfesables,  supo  encontrar  justificaciones  de  peso  para
eliminar  a  la  Infantería  de  Marina:  Si  sólo  sirve  para  montar  guardias  en  ar
senales  y  buques,  no sólo  no  nos  hacía falta  un  Cuerpo  Especial,  sino  que  resul
taba  extremadamente  gravoso  al  Erario.

Efectivamente,  a  poco  que  se  piense,  se  verá  que  no  tenía  defensa.
Sin  embargo,  saltó  un  18 de  julio  y  los  Infantes  de  Marina  supieron  hacer

se  respetar;  mejor  dicho,  hacer  respetar  a  España.  La  nota  más  distintiva  de
su  actuación  en  el  Alzamiento  fué  precisamente  el  espíritu  ofensivo,  contrario
por  naturaleza  a  la. misión  legalmente  establecida.
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Muestra  de  ello  lo  constituye  el  radiograma  con que  S.  E.  el  Generalísimo
honró  a  la  Infantería  de  Marina  en  29  de  junio  de  1936:

Enterado  brillantísimo  comportamiento  de  las fuerzas  de  Infantería  de  Ma
rina  en  los  combates  sostenidos  en  los  Arsenales  de  Ferrol  y  La  Carraca,  le
envío,  por  conducto  de  V.  E.,  el  entusiasta  saludo  de  este  Ejército,  que  ve  con
alegría  cómo  prosigue  la  gloriosa  tradición  de  tan  brillante  Cuerpo,  que  una
vez  más  ha  demostrado  su  eficacia  y  su  razón  de  ser,  cuyo  porvenir  ha  de  en
contrar  en  nosotros  los  nia’s ardientes  defensores.

¡  Viva  España!  / Viva  la  Infantería  de  Marina!

Al  final  de  la  guerra  se  pensó  restituir  al  Cuerpo  su  vida.
Por  Ley  de  17 de  octubre  de  1940  (D.  O.  núm.  251)  resucitó:

A  la Infantería  de  Marina  le  corresponderá,  en  el  conjunto  del  servicio  de
la  Armada,  dar,  con  su  irreprochable  presentación,  una  tónica  militar  desta
cada  en  buques  y  dependencias,.  la  guarnición  de  Arsenal  y  demás  centros  de
Marina  en  tierra;  el  manejo  de  ametralladoras  pesadas  y  ligeras  de  la  defensa
de  buques  y  Bases  Navales,  y  el  servicio  de  seguridad  de  estas  últimas  contra
los  bombardeos  en  su  aspecto  de  defensa  pasiva.

Al  redactar  la  misión  se  pretendió  posiblemente  hacerse  eco  del  anterior  ra
diograma,  pero  se  hizo  mirando  hacia  atrás.

Se  dió  vida  al  mismo  Cuerpo  que  antes  existía.  No  se  adivinó,  ni  intuyó,  el
verdadero  valor  de  lo  que  se  estaba  reconstruyendo.

Hagamos  una  pequeña  demostración.  Si  a  cualquier  Oficial  de  Infantería
de  Marina  le  pregunta  un  paisano:  Y  ¿ vosotros  qué  hacéis?  A  que  nadie  res
ponde:  Dar  tónica  y  guarnecer  las  Bases.  ¿ Por  qué?  Y  hasta  nuestros  soldados
mienten  como  bellacos  creando  fantasiosas  aventuras  anfibias  cuando  de  con
testar  a  la  misma  pregunta  se  trata.

Y  es  que,  en  definitiva,  hay  una  engañosa  situación  muy  peligrosa  por
cierto,  como lo  indica  Ortega  y  Gasset  cuando  dice:

Podemos  Pretender  ser  cuanto  queramos,  pero  no  es  licito  fingir  que  so
mos  lo  que  no  somos,  consentir  en  estafarnos  a  nosotros  mismos,  habituarnos
a  la  mentira  sustaúcial.  Cuando  el  régimen  normal  de  un  hombre  o  de  una
institución  es  ficticia,  brota  de  él  una  omnímoda  desmoralización  A  la  postre
se  produce  el  envilecimiento,  Porque  no  es  oible  acomodarse  a  la  falsifica
ción  de  si  mismo  sin  haber  perdido  el  respeto  a  sí  Propio.

Primeros  pasos.

Sin  embargo,  el  hecho  de  haber  resurgido  de  sus  cenizas  tenía  su  valor.
Aunque  el  papel  que  se  sefíalara  fuera  pequeño,  si  el  anhelo  era  grande  tenía
que  aparecer  frente  a  todas  las  adversidades.

Recuerdo  al  respecto  una  película  que  hizo  en  mí  un  gran  impacto.  Se
trata  de  Puente  de  Mando,  y  es  la  vida  de  un  Oficial de  Marina  americano  que
llevaba  dentro  la  idea  de  la  táctica  de  portaaviones,  cuando  a  nadie  se  le  había
ocurrido.  A  pesar  de todos  los pesares,  desbrozando  toda  clase  de  caminos,  con
siguió  al  fin  que  se  crease  la  Primera  Fuerza  de  Portaaviones.
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Como  prueba  de  que  si  se  tiene  dentro  ese  fuego  van  consiguiéndose  avan
ces  con  más  o  menos  esfuerzos,  citaré  el  hecho  importantísimo  de  que  el  dia
3  de  octubre  de  1957  Su  Excelencia  el  Jefe  del  Estado  firmó  el  Decreto  de
creación  del  Grupo  Especial  de  Infantería  de  Marina,  cuyo  prólogo  y  articula
do  son  los  primeros  hitos  de  una  frontera  que  se  amplía:

La  Ley  de  diecisiete  de  octubre  de  mil  novecientos  cuarenta  fija  las  misio.
nes  que,  dentro  del  Cuadro  General  de  la  Marina,  corresponden  al  Cuerpo  de
Infantería  de  Marina.  A  partir  de  aquellas  fechas  las  armas  y  sus  tácticas  su
frieron  una  gran  evolución,  evolución  que  ha  repercutido  últimamente  en  di
cho  Cuerpo  de  una  manera  intensa,  a  causa  del  Material  recibido,  y  que  obliga
a  adoptar  urgentemente  las  medidas  orgánicas  necs  arias  para  conseguir  un
eficaz  adiestramiento  de  esta  Fuerza  en  el  manejo  y  empleo  del  armamento
moderno.

Con  tal  objeto,  sin  alterar  las  funciones  peculiares  de  este  Cuerpo,  se  ha
visto  la  conveniencia  de  que  el  Tercio  del  Sur,  único  que  por  ahora  contará
con  material  moderno,  sirva  de  Unidad  Experimental  a  la  Escuela  de  Apli
cación  de  Infantería  de  Marina  y  se  encargue  además,  de  modo  exclusivo.
de  la instrucción  de  los reclutas,  con  lo  que  se  conseguirá  la  unificación  de  los
métodos  de  enseñanza.

Para  la  debida  coordinación  y  mutua  colaboración  entre  e.rtos  dos  Orga
nismos  es  neéesario  intégrarlos  en  un  Grupo  Especial  con un  Mando  común,
cuya  Jefatura  resulta  aconsejable  atribuir  al  General  de  Brigada  de  mf ante-
ría  de  Marina  que  hoy.  por  virtud  de  lo  dispuesto  en  el  articulo  cuarto  de  la
citada  Ley.  desempeña  la  de  la  Sección  de  Organización  de  la Inspección  Ge
neral  del  Cuerpo,   que  de  esta  forma  asumirá  misiones  de  importancia  y
trascendencia  más  concretas   específicas  que  las  que  hasta  ahora  tenía  con
feridas.

Artículo  segundo.—Este  Grupo  tendrá  por  misión,  aparte  de  las  docentes
asignadas  hasta  ahora ala  Escuela  de  Aplicación,  la de  ser  Centro  de  Estudios

 Experiencias  donde  se  vaya  creando  la  Doctrina  de  actuación   empleo  tác
tico  de  la  Infantería  de  Marina,  proponiendo  al  Estado  Mayor  de  la  Armada
las  modificaciones  que  la  experiencia  aconseje  incluir  en  los  actuales  Regla
nsentos  Tácticos  y  Técnicos,  así  como  en  la  organización,  armamento  y  equi
po  de  las  Fuerzas  de  Infantería  de  Marina.

Desde  entonces  se  sucedieron  una  serie  de  ejercicios:

A  uf.
Tigres  A.
Tigres  B.
León.
Punta  Entinas  (Almería)  con  USMC
Alcatraz.
Otoño,  etc.

Una  organización  y  defensa  de  la  Cabeza  de  Playa  del  Aaiun.
Una  cada  vez  más  fácil,  estrecha  y  eficaz  compenetración  con  los  Mandos

Navales,  lograda  gracias  a  los  contactos  establecidos  entre  los  Jefes  y  Planas

a
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Máyores  de  Fuerzas  Anfibias  que  han  planeado  a  nivel  con  nuestras  Tropas
y  que  han  mandado  a  las  mismas  en  las  fases  ejecutivas.  Consiguiéndose:

Informes  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  cada  vez  con  opiniones  más  afi
nes  a  la  propia,  y  a  la  que  el  Cuerpo  de  Infantería  de  Marina  deberá  agrade
cer  el  gran  interés  con  que  ha  tomado  los  problemas  comunes.

Mayor  facilidad  •de actuación  de  la  Junta  de  Utilización  de  las  Fuerzas  de
Infantería  de  Marina  del  E.  M.  A.  y  sentido  de  la  cooperación  progresiva
mente  en  su  aumento  entre  sus  distintos  componentes.

Un  aprendizaje  rápido  del  manejo  de  los  medios  de  combate  recibidos  y
una  adaptación  bastante  acelerada  a  la  Táctica  y  Técnica  Anfibia  por  parte
de  las  distintas  unidades.

Unos  trabajos,  estudios  e  informes  de  importancia  llevados  a  cabo  y  que
han  culminado  últimamente  en:

—  Doctrina  Anfibia.
—  Terminología  Anfibia.
—  Organización  del  Grupo  Especial.

*  *  *

Vista  así  la  cosa  parece  estar- en  jlena  recuperación,  casi  triunfo.  Mas  no
es  así.  Ahora  empieza  el  litigio,  las  dudas,  los  problemas.  Ahora  empieza  a
discutirse  nuestrá  raión  de  ser.  -

*  *  *

Cuando  a  Isaac  Newton  le  preguntaron  cómo
sólo  por  la  caída  de  una  fruta  había  elaborado

-               su teoría,  contestó:  Pensando  en  ella  en  todo
-   -  lugar,  de  día  y  de  noche,  durante  años  y  años

-         toda una  vida.

La  misión.                      -  -

La  guerra  indica  una  misión  nacional  ante  una  determinada  situación,  y
ésta  quedará  completamente  definida  cuando  a  la  anterior  se  adjunten  me
dios,  enemigo y  terreno.  Esto  lo  define  la  Geografía:  aquél,  la  información  en
sus  más  elevados  escalones.  La  distribución  de  misiones  y  medios  a  priori
atañe  a  la  Organización.

Una  misión,  en  un  sentido  filosófico,  representa  un  Mando,  que  no  es
una  persona,  sino  ésta  con  los  medios  para  ejercerlo  y  para  llevarla  a  buen
término.

La  misión  es  la  expresión  de  la  voluntad  del  Jefe  Superior  y  obliga  siem
pre  al  inferior,  que  debe  tenerla  constantemente  como  guía.  -

Pero  el  hecho  de  impartir  una  Misión,  si  bien  supone  una  obligación  para
quien  la  reciba,  representa  una  exigencia  para  el  Mando  que  la  señale,  pues
debe  dar  los  medios  precisos. para  cumplirla..  -  -
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Una  Misión  supone  un  deber  y  unos  derechos  para  la  Unidad  que  la  re
cibe.  Pero  además  es  restrictiva;  es  decir,  quita  misiones  a  otras  fuerzas  que
va  no  van  a  desempeñar  la  dada  en  todo  o  en  parte.

Por  tanto,  el  presente  trabajo  expondrá  sucesivamente:

—  Necesidades  de  la  Guerra  Anfibia  y  de  la  Fuerza  de  Desembarco.
—  Conveniencia  de  una  Fuerza  Anfibia  Permanente.
—  El  problema  con  Ejército.
—  La  autolimitación.

Deducción  de  la  misión.
—  Conclusiones.

Necesidad  de  lá  guerra  anfibia.

La  importancia  de  las  Operaciones  Anfibias  es  tan  grande  en  la  guerra
moderna  que  nadie  duda  en  la  actualidád  de  su  alcance  y  posibilidades.  Diga
mos  con  justicia  que,  para  llegar  a  este  convencimiento  general,  ha  sido  preciso
llevar  a  cabo  tal  número  de  demostraciones  con  éxito  que  los  incrédulos  más
obstinados  han  terminado  por  rendirse  ante  la  evidencia  de  la  realidad.

Durante  la  Segunda  Guerra  Mundial,  Corea,  -y  acciones  posteriores,  se
ha  puesto  en  práctica  y  depurado  una  técnica  de  Operaciones  Anfibias,  que
nació  de  la  investigación  constante  que  los  especialistas  de  la  Marina  e  Infante
ría  de  Marina  de  los  Estados  Unidos  realizaron  sobre  Operaciones  Anfibias
a  raíz  del  desembarco  fracasado  de  los  ingleses  en  Gallipoli.

Los  países  de  mentalidad  naval  saben  sobradamente  que  el  mar  no  es
sólo  el  espacio  que  se  extiende  al  otro  lado  de  la  frontera  costera  del  litoral
y  aguas  jurisdiccionales,  sino  que  constituye  el  haz  abierto  de  comunicaciones
por  las  que  la  doble  corriente  del  comercio  y  la  relación  enlaza  con  los  países
amigos  y  conduce  al  contacto  de  los  enemigos  en  potencia.

Las  aguas  que  cubren  el  70  por  100  de  la  superficie  del  globo  llenan  ese
espacio  libre  inhabitado,  en  el  que  quien  logre  ejercer  su  influencia  dominará
y  controlará  la  tierra.  Pero  esa  influencia  para  ser  realmente  eficaz  debe  ser  lo
más  completa  posible,  y  el  dominio  del  mar  debe  abarcar  la  máxima  amplitud
de  los  espacios.

De  esta  necesidad  nace  el  concepto  actual  de  Flota  Equilibrada,  que  com
prende  los  medios  necesarios  para  desarrollar  la  lucha  en  el  mar  mediante  una
fuerza  de  superficie;  bajo  el  mar,  por  medio  de  una  fuerza  submarina:  allende
los  mares,  por  la  aviación  naval  y  portaaviones  de  ataque  de  las  fuerzas  de
asalto,  y  desde  el  mar,  disponiendo  de  una  fuerza  anfibia  con  capacidad  para
desembarcar  en  tierra  enemiga  en  el  momento  y  lugar  elegidos.

No  cabe  duda  de  que Ja  operación  anfibia  es  una  operáción  puramente  na
val,  y  el  hecho  de  que  sus  objetivos  se  hallen  en  tierra  no  significa,  en  modo
alguno,  que  la  Marina  se  apropia  la  atribución  de -actuar  sobre  un  elemento  que
no  es  el  suyo,  por  lo  que  se  le  pueden  exigir  responsabilidades,  y  que  lleva  a
cabo  un  tipo  de  guerra  que  una  mentalidad  naval  auténtica  debe  rechazar.  - Esto
son  reminiscencias  de  una  concepción naval  equivocada,  en  ese aspecto,  que  In
glaterra  sustentó  en  una  época.  Actualmente  es  preciso  revisar  estos  conceptos
con  mente  flexible y  descubrir  -los tópicos  de- las  máximas  inmutables.  -
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El  Jefe  de  la  fuerza  anfibia  operativa  deberá  ser  siempre  un  Oficial  del
Cuerpo  General  con  responsabilidad  total  sobre  la  conducción  de  la  operación
anfibia  hasta  que  se  hayan  ocupado  los  objetivos  que  le  han  sido  señalados,
aunque  éstos  se  hallen  más  al  interior  de  lo  que  las  cartas  náuticas  se  atrevan
a  representar.  El  desarrollo  de  la  guerra  anfibia  requiere  fundamentalmente  una
mentalidad  naval.  En  Europa  ha  pesado  siempre  una  mentalidad  continental  y
ha  tenido  su  influencia  en  el  enfoque  de  nuestros  problemas  de  ultramar.

España  es  una  península  abierta  a  los  mares  más  importantes  del  hemisfe
rio  norte.  Con  territorio  insular  e  intereses  en  Africa,  constituye  un  nexo  de
unión  entre  este  continente  y  Europa.  Guarda  la  entrada  del  Mediterráneo  y
flanquea  las  comunicaciones  marítimas  de  mayor  volumen  de  Europa.  La  lon
gitud  de  sus  costas  excede  los  2.000  kilómetros,  y  la  historia  de  sus  descubri
dores  y  expansión  naval  no  puede  ser  más  brillante,  por  lo  que  después  de  ello
toda  justificación  de  una  mentalidad  naval  anfibia  es  innecesaria.

Conveniencia  de  una  fuerza  anfibia  permanente.

La  flexibilidad  anfibia  aumenta  las  posibilidades  estratégicas  y  es  un  com.
ponente  inseparable  del  poder  naval.  Por  el  mero  hecho  de  existir  una  fuerza

anfibia  se  cierne  tina  amenaza  constante  sobre  el  enemigo  continental,  que  se
verá  obligado  a  distraer  parte  de  sus  fuerzas  para  guarnecer  los posibles  lugares
de  desembarco.  Pero  el  disponer  de  una  fuerza  anfibia  adecuada  no  se  refiere
solamente  a  disponer  de  los  medios  navales  apropiados,  sino  que  la  especiali

Una  necesidad, un  deseo.
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zación  de  la  fuerza  de  desembarco  juega  un  papel  de  idéntica  importancia.  El
dominio  de  la  técnica  sólo  se  consigue  a  través  de  un  largo  adiestramiento  y
la  práctica  constante  en  la  conjunción  de  los  diversos  elementos  que  componen
dicha  fuerza.

Esta  necesidad  de  la  especialización  es  de  una  importancia  capital,  y  ya
quedó  prácticamente  demostrada  en  la  pasada  Guerra  Mundial,  al  compararse
la  influencia  del• poder  naval  en  las  campañas  de  los  teatros  de  operaciones  del
Mediterráneo  y  del  Pacífico,  ya  que  en  los  desembarcos  realizados  en  Africa,
Sicilia,  Salerno  y  Anzio  se  hizo  patente  la  falta  de  conocimiento   experiencia
en  los problemas  anfibios,  y  la  divergencia  que  existió  entre  los  puntos  de  vista
de  los  Jefes  de  la  Armada  y  del  Ejército,  lo que  dió  lugar  a  retrasos  y  a  una
reducción  de  los  efectos  del  éxito.

Así,  el  famoso  tratadista  militar  inglés  Liddell  Hart  nos  dice  a  este  res
pecto:  En  Salerno,  los  aliados  sufrieron  un  duro  revés,  que,  el  propio  General
Clark  posteriormente  reconoció,  estuvo  muy  próximo  a  convertirse  en  desastre.

Lás  fuerzas  aijadas  résistieron  casi  al  límite  de  sus  posibilidades  el  contra-
ataque  alemán,  a pesar  de  haberse  producido  cinco  días  después, del  desembar
co,  y  por  una  fuerza  mucho  más  reducida  que  la desembarcada  en  tierra.

En  Anejo  se  perdió  una  gran  oportunidad  de  desorganizar  el  frente  alemán
mediante  el  desembarco  en  su  retaguardia,  cerca  de  Roma.  Los  alemanes  eran
tan  débiles  en  esta  zona  que  pasaron  trece  días  antes  de  que  pudieran  lanzar
su  con traata que, a  pesar de  lo  cual los aliados no  supieron  aprovechar  estas ven
tajas,  lo  que  demuestra  la ineficacia  de  estas  operaciones  de  desembarco,  en  las
que,  termina  el  comentarista,  la ejecución  no  estuvo  a la altura  de  la concepción.

Buscando  una  explicación  a  estos  hechos,  y  comparándolos  con  los  desem
barcos  realizados  en  el  Pacífico,  puede  hallarse  la  clave  en  un  factor  altamente
significativo:  la  falta  en  el  Mediterráneo  de  fuerzas  anfibias  especializadas,
como  eran  las  Divisiones  de  Infantería  de  Marina  de  los  Estados  Unidos,  que
operaban  en  el  Pacífico.  Seguramente  que  una  vanguardia  constituída  por  di
chas  Divisiones  hubiera  dado  lugar  a  una  diferencia  asombrosa  en  cuanto  a  la
rapidez  y  eficacia  de  los  desembarcos  en  Europa.

La  guerra  anfibia  es  uno  de  los  problemas  básicos  que  exigen  ser  tratados
por  verdaderos  especialistas.

La  operación  anfibia,  como  es  sabido,  es  de  la  mayor  complejidad.  La  or
ganización  y  relación  del  mando  está  sujeta  a  cambios  durante  las  fases  de
planeamiento  y  ejecución.  Requiere-  una  identificaión  y  una  compenetración
íntima  entre  la  fuerza  anfibia  y  lá  fuerza  de  desembarco.  Exige  un  entendi
miento  mutuo  de  intereses  y  problemas,  una  convivencia  y  una  labor  intensa
y  permanente  que  cristalice  en  una  confianza  recíproca  y  en  la. constitución  de
un  equipo  capaz  de  dominar  táctica  y  técnicamente  cualquier  situación.

El  Jefe  de  la  fuerza  anfibia  operativa  debe  desear,  por  encima  de  todo,  dar
cumplimiento  a  su  misión.  Ello  será  función  de  cómo  la  fuerza  de  desembarco
puede  realizar  la  maniobra,  en  tierra;  por  ki  tanto,  deberá  interesarse  por  ésta  y
sus  problemas  para  coordinarlos  con  las  exigencias  navales.

Por  eso,  para  llegar  a  un  conocimiento  profundo  de  todos  los  aspectos  de
la  guerra  anfibia,  y  determinar  sus  posibilidades,  se  hace  preciso  llegar  a  la
especialización  de  una  doctrina  y  técnicas’ propias,  y  ambas  diferentes  a  las  que
rigen  otros  tipos  de  óperaciones.  Exige  un  estudio  y  revisión  permanente  de
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los  medios  y  procedimientos  empleados  con  el  fin  de  adaptarse  a  los  nuevos
métodos  y  explotar  en  el  campo  anfibio  los  efectos  de  las  nuevas  armas,  por
tratarse  de  una  modalidad  de  operación  de  amplio  horizonte  en  la  guerra  mo
derna,  con  posibilidad  de  ampliación  en  todos  los  escalones  y  en  las  más  va
riadas  circunstancias.  Pero  es  preciso  destacar  que  esta  especialización  debe
tener  un  carácter  más  acusado  para  aquellos  Cuerpos  que  por  su  función  y
misiones  les  afecta  más  directamente  la  responsabilidad  de  desarrollar  y  con
ducir  la  guerra  anfibia.

En  resumen:

Toda  Fuerza  Naval  que  no  es  capaz  de  explotar  positivamente  sobre  la
tierra  el  dominio  del  mar,  puede  afirmarse  que  no  es  completa.  Porque  la  exis

tencia  de  una  fuerza  anfibia  constitu
ye  una  amenaza  capaz  de  inducir  al
enemigo  a  dispersar  sus  fuerzas  en  su
intento  de  defender  todas  las  regiones
importantes  próximas  a  la  costa.

Este  hecho,  unido  a  la  movilidad,
potencia  de  fuego  y  múltiples  pcisibi
lidades  de  la  fuerza  anfibia  la  convier
te  en  un  poderoso  medio  capaz  de
completar  la  acción  de  otras  fuerzas
estratégicas.

Si  bien  una  fuerza  anfibia  tiene  un
aspecto  puramente  ofensivo,  ello  no
excluye  la  posibilidad  de  que,  conser
vando  íntegra  esa  actitud  característi
ca,  sea  empleada  como  importante  ele
mento  de  una  defensa  costera.

En  este  sentido,  las  características
geográficas  de  España  no  permiten
descartar  la  posibilidad  de  empleo  de
una  fuerza  anfibia  en  apoyo  de  una  lí
nea  flanqueada  por  el  mar,  tanto  en
lo  que  respecta  a  la  Península  como
en  lo  tocante  a  la  defensa  de  las  Pla
zas  y  Provincias  Africanas.

Nótese  que  estoy  hablando  no  de  guerra  anfibia  en  general,  sino  de  un  as
pecto  muy  particular  de  la  guerra  anfibia.  El  realizadó  bajo  el  signo  de  la  fle
xihilidad  y  rapidez  de  reacción,  es  decir,  no  del  desembarco  masivo,  sino  de
un  cierto  tipo  de  operación  anfibia  que  explota  esencialmente  la  sorpresa  estra
tégica  apoyándose  con  aplomo  en  un  dominio  superior  de  lo  táctico  y  técnico,
al  modo  con que  la  VI  Flota  de  los  Estados  Unidos  está en  el  Mediterráneo.

La  fuerza  de  desembarco  a  que  me  voy  a  referir  con  el  título  de  Perma
nente  a  lo  largo  de  este  artículo,  y  en  relación  directa  con  una  fuerza  anfibia
permanente  (cuyas  bases  están  constituídas  por  la  actual  agrupación  anfibia),
es,  fundamentalmente,  del  modelo  último.

Ello  no  significa, en  modo  alguno,  que  opere  con  distinta  doctrina,  sino todo
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lo  contrario:  por  ser  elemento  fundamental  de  experimentación,  se  convierte
inexorablemente  en  el  principal  órgano  creador  de  doctrina  anfibia.

Con  objeto  de  aclarar  el  papel  que  atribuyo  a  una  fuerza  anfibia  permanen
te  utilizaré  las  consideraciones  que  sobre  el  Arma  rápida  hace  el  General  Gon
zález  de  Mendoza  y  Dorvier  en  su  libro  Organización  Militar:  A  este  instru
mento,  al  que  en  todo  momento  pedimos  que  haga  uso  de  lá  extraordinaria
aptitud  de  movimiento,  que  era  en  el  pasado  el  rasgo  esencial  y  característico
de  la  Caballería, le  pedimos  en  otros  nionientos  capacidad  ofensiva  caracterís
tica  de  la  Infantería,  y  en  otros,  potencia,  cualidad  de  la Artillería.

Y  de  ello  concluyen  algunos:  El  Arma  rápida  es,  pues,  la  Caballería,  con
medios  adecuados  a  las modernas  exigencias  del  campo  de  batalla, sin  más - que,
para  cubrir  la  falta  de  alguna  de  las  facultades  que  a  aquélla  se  exigen  y  que
ésta  no  tiene,  afectarle,  cuando  sea
necesario,  los  elementos  de  las  otras
Armas  que  se  lo  proporcionan.

Pero  esta  solución  es  tan  simplis
ta  como  inoperante;  si  para  tan  sen
cilla  operación,  en  apariencia,  como  el
apoyo  de  un  Regimiento  de  Infantería
por  un  Grupo  de  Artillería,  se  reco
mienda  un  enlace  moral,  hijo  de  la
costumbre  de  operar  unidos,  ¿qué  no
será  para  dar  eficacia y  armonía  a  un
insfruniento  que,  por  tener  por  lema
la  rapidez,  requiere  decisiones  y  ma
niobra  inmediata  y,  por  tanto,  ref le
jos  espontáneos  en  todos  sus  elemen
tos  que  sólo  puede  dar  el  hábito?

Veamos  ahora,  en  detalle,  las  cua
lidades  que  debemos  atribuir  al  Arma
rápida.  La  primera,  naturalménte,  la
movilidad.  Y  una  movilidad  gránde,
superior,  desde  luego,a  la  de  las  ar
mas  que  constituyen  la  masa  princi
pal  de  los• ejércitos,  más  pesadas  y
lentas.  Esta  cualidad  de  la  movili
dad  da  al  Arma  rápida  las  siguientes     Paso de  1os  últimos  elemep,tos  de  unequipo  de  embarcacion.
posibilidades:

—  Facultad  de  intervención  lejana  sobre  ciertos  puntos  característicos  del
teatro  de  operaciones,  para  lo que  ha  de  tener  un  gran  radio  de  acción.

—  Facultad  de  intervenir  rápidamente,  para  lo  que  ha  de  disponer  de  gran
velocidad.

—  Facultad  de  marchar  por  todos  los  terrenos  en  todo  momento  y  con  to
dos  los  medios  de  combate,  para  lo  que  ha  de  tener  una  gran  adapta
bilidad.

—  Facultad  de  empeñar  y  romper  rápidamente,  en  grandes  frentes,  lejos
de  la  masa  principal,  cambiando  sus  disposiciones  y  su  despliegue  como
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lo  exijan  los  acontecimientos,  para  lo  que  ha  de  tener  una  cierta  elas
ticidad.

La  segunda  cualidad  que  hay  que  atribuir  al  Arma  rápida  es  la  potencia.
Pero  la  potencia  del  Arma  rápida  es  una  potencia  de  un  matiz  especial,  pues  a
pesar  de  participar  de  la  Artillería  y  de  la  Infantería,  es  una  potencia,  según
frase  afortunada  del  General  Duffour,  más  en  fuerza  y  velocidad  que  en  exten
sión  y  duración.

O  sea,  que  el  problema  del  Arma  rápida  consiste  en  proporcionarle  movili
dad  estratégica  (velocidad  y  radio  de  acción)  y  movilidad  táctica  (elasticidad  .y
adaptabilidad),  en  el  mayor  grado  posible,  al  mismo  tiempo  que  la  mayor  po
tencia  de  fuego  y  protección  intrínseca,  compatibles  con la  movilidad,  y  la  ma
yor  capacidad  defensiva,  compatible  con  la  ligereza  y  su  radio  de  acción.

Añadamos  sólo  que,  a  las  condiciones  materiales  que  veníamos  señalando
para  el  arma  rápida,  cuya  necesidad  creemos  haber  dejado  probada,  hay  que
agregar  una  cualidad  inicial  fundamental,  tanto  en  el  mando  de  ella  como  en
sus  elementos  componentes:  la  intrepidez.

Y  como  nuestra  pluma  sería  pobre  para  cantar  las  ventajas  de  esta  virtud
militar,  dejamos  la  palabra  a  Clausewitz,  que  en  su  obra  De  la  Guerra  dice:

La  intrepidez.  Es  noble  resorte  que  eleva  el  alma  humana  por  encima  de
los  más  inminentes  peligros;  debe  considerarse  en  la guerra  como un  principio
propio  y  eficaz.  Porque,  ¿ en  cuál  de  los  dos  órdenes  de  la  actividad  humana,
sino  en  la guerra,  debe  tener  la intrepidez  derecho  de  ciudadanía?

Debemos  concederle  un  cierto  tanto  por  ciento  en  el  resultado  del  cálculo
del  tiempo,  espacio,  etc.,  por  lo  que  influye  y  saca  partido  dé  la  debilidad  de
los  demás  y  siempre  se  muestra  superior.  Es,  por  consiguiente,  una  fuerza  ver
daderaniente  creadora.

*  *

¿ No  creen  que  podríamos  decir  que  la  fuerza  anfibia  de  la  flota  será  el
arma  rápida  del  ataque  a  las  costas  hostiles?

Es  decir,  que  el  ataque  a  la  costa  podrá  desarrollarse  con  grandes  unidades
terrestres  también,  pero  que,  a  pesar  de  seguir  la  misma  técnica,  no  tendrán
las  mismas  caracteristicas  de  velocidad,  flexibilidad,  potencia  instantánea  e  in
trepidez.

El  problema  con  Ejército.

Si,  en  principio,  se  trata  de  estudiar  la  conveniencia  de  disponer  de  una
fuerza  de  desembarco  permanente,  convendrá  considerar  las  ventajas  e  incon
venientes  que  presentan  las  dos  soluciones  que  pueden  adoptarse:

—  Que  pertenezca  al  Ejército  de  Tierra.
—  Que  sea  la  Infantería  de  Marina.

La  guerra  anfibia  es  un  caso  particúlar  y  complicado  de  la  guerra  general,
donde  han  de  fundirse  armónicamente  dos  tácticas:  naval  y  terrestre,  con  la
siempre  imprescindible  cooperación  aérea.
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Tiene  en  conjunto  un  carácter  eminentemente  naval  y,  por  tánto,  debe  ser
mandada  por  un  Almirante  o  Jefe  del  Cuerpo  General,  ya  que  cuando  diversos
elementos  se  agrupan  para  cumplir  una  misión  se  debe  dar  el  mando  a  quien
lo  ejerce  sobre  el  elemento  dominante.  Es  así  que  la  operación  anfibia  es  un
ataque  lanzado  desde  el  mar,  utilizado  como  plataforma  en  la  que  se  basan  to
dos  los  esfuerzos;  luego  debe  mandarla  el  conductor  del  aspecto  naval.

Sin  embargo,  el  planeamiento  y  ejecución  exigen  una  coordinación  estrecha
para  ligar  tácticas  tan  distintas  como  las  de  mar  y  tierra.

Un  tipo  de  coordinación  especial,  distinto  al  sistema  de  cooperación  aero
terrestre  por  ser  mucho  más  complejo,  porque  se  trata  de  coordinar  tres  tácti
cas:  naval,  terrestre  y  aérea.

—  En  la  cooperación  aeroterrestre  el  mando  se  ejerce  a  nivel  entre  el  Ge
neral  de  Tierra  y  del  Aire,  que  mandan  conjuntamente  las  operaciones
aeroterrestres.

—  En  la  operación  anfibia,  sólo  el  planeamiento  se  ejecuta  a  nivel,  ya  que
en  la  ejecución,  el  mando  de  las  tropas  se  subordina  al  mando  naval.

Aquí  encontramos  la  primera  gran  ventaja  de  que  las  tropas  anfibias  per
tenezcan,  en  el  mayor  grado  posible,  a  la  Marina,  ya  que  su  misma  estructura
crea  un  clima  de  subordinación,  por  otra  parte,  difícil  de  obtener  con  el  Ej ér
cito  de  Tierra,  por  su  costumbre  de  cooperar  con Aire  siempre  “a  nivel”.

El  protagonista  de  toda  acción  anfibia  es  el hombre.  Es  él  quien  salta  de  un
elemento  al  otro.

Lo  que  se  le  exige  es  algo  especial.  Es  poner  en  contacto  físico  el  mar  y
la  tierra.

De  esto  se  deduce  que  conviene  sobremanera  disponer  de  unas  fuerzas  espe
cialmente  adiestradas  para  realizar  esta  función.

De  un  grupo  permanente  que,  por  experiencias  realizadas  constantemente,
perfeccione  esta  típica  modalidad  ofensiva.  Experiencias  que  deberá  realizar  en
íntima  conexión  con  las  Planas  Mayores  navales,  que  las  planificarán  conjunta
mente,  y  con los  Jefes,  también  navales,  que  las  mandarán.

—  Es  indudable  que  el  mejor  entendimiento  se  lograría  si  están  educados
-  militarmente  en  los  mismos  Centros.

—  Si  la  Marina  dispone  de  un  Cuerpo  cuya  Oficialidad  esté  formada  en  la
Escuela  Naval  Militar,  con  instrucción  marinera,  con  destinos  a  bordo
de  los  buques,  con  una  trayectoria  de  vida  análoga  a  la  del  Cuerpo  Ge
neral,  y  que,  además,  haya  dedicado  sus  estudios  y  prácticas  al  combate
en  tierra,  ése  es  el  Cuerpo  idóneo  para  recibir  la  misión  de  atacar  la
tierra  mediante  el  choque.

Lo  importante  no  es  aprender  la  técnica  orgánica,  sino  adquirir  la  menta
lidad  naval,  donde  primariamente  debe  desenvolverse.

Pero,  además,  debe  colaborar  en  la  concepción:  prever  operaciones  anfibias.
En  este  sentido,  la  mentalidad  puramente  terrestre  rehuye  estos  problemas,  no
sólo  desde  el  punto  de  vista  del  desembarco  origen  de  operaciones,  sino  que,  al
estudiar  un  flanco  marítimo,  todo  lo  más  que  advierte  es  que  si  en  él  domina
nuestra  flota,  dicho  flanco  está  cubierto.  Resistiéndose  inconscientemente  a  con
siderarlo  como  positivo,  es  decir,  a  contar  que  desde  dicho  flanco  puede  cola-
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borar  la  Marina  a  la  maniobra  terrestre,  ya  sea con  apoyos  de  fuego  o  con des
embarcos.

En  resumen:

—  Por  mentalidad  marinera  común.
—  Por  hermandad  de  vida.
—  Por  conocimiento  del  combate  en  tierra.
—  Por  costumbre  de  saber  que  todo  le  vendrá  del  mar.

Si  ese  Cuerpo  existe,  en  él debe  recaer  la  misión.
Además,  ese  Cuerpo,  en  todas  las  marinas  del  mundo,  tiene  misión  análoga,

con  lo  que  el  razonamiento  se  refuerza.
Sin  embargó,  pudiera  presentarse  como  negativo  el  siguiente  aserto:

Las  causas  que  han  movido  a  los  Estados  Unidos  a  crear  una  gran  In
fantería  de  Marina  pertenecen  al  orden  constitucional,  ya  que  sin  ella

-  no  podría  el  Presidente  norteamericano  materializar  directamente  su  ac
ción  exterior  presidencial  sobre  una  costa  hostil.

—  Çomo  este  caso  no  es  el  de  España,  cuyo  Jefe  de  Estado  puede  mandar
las  fuerzas  que  estime  necesarias  a  exterior,  resultará  que  no  haría  falta
disponer  de  una  Infantería  de  Marina.

Pero  lo  que  verdaderamente  olvidan  quienes  presentan  este  argumento  es
el  por  qué  un  pueblo  que  pone  cortapisas  a  la  actuación  presidencial  permite
que  su  Presidente  utilice  constantemente  esta  argucia  y  en  acciones  tan  deci
sivas  para, los  Estados  Unidos.

Y  esta  razón  es  muy  sencilla  y  enjundiosa  a  la  vez:  la  fuerte  mentalidad
naval  que  posee  la gran  nación  norteamericana.

Pero  ésta,  que  es  siempre  justificación  de  peso,  no  es  necesaria  ya  porque
los  tiempos  han  obligado  al  progreso  jurisdiccional.

Tenemos  dos  ejemplos:  El  SAC  y  el  STRAC.
El  SAC  es  el  brazo  ejecutor  de  las  Fuerzas  Aéreas  de  los  Estados  Unidos.

Si  este  país,  o  cualquiera  de  sus  aliados,  es  atacado,  con  sus  bombarderos  a
reacción  y  sus  depósitos  ‘de combustible  puede  llevar  a  cabo  (casi  instantánea
mente).  una  acción  de  represalia  masiva  contra  el  país  agresor.  Este  terrible
poder  destructivo  se  verá  pronto  aumentado  con, el  empleo  de  proyectiles  diri
gidos.  Con  este objeto,  el  SAC  tiene  la  responsabilidad  de  lograr  una  capacidad
inicial  operacional.

Por  lo. que  se  refiere  a  las  Fuerzas  Estratégicas  del  Ejército  (STRAF),
proporcionan  ‘dos  elementos  esenciales  de  fortaleza:

1.0  tina  fuerza  mantenida  en  alto  estado  de  Prontitud  (in  Readiness),  pre
parada  para  actuar  a  la  menor  indicación  en  cualquier  parte  del  mundo  para
reforzar  a  las  fuerzas  desplegadas  o  para  apoyar  a  las  aijadas.  Es  el  Cuerpo
Estratégico  del  Ejército  (STRAC).

2.0  D’esde ‘el momento  que  es  necesario  mantener  al  STRAC  y  a  las  fuer
zas  desplegadas  en  ultramar  en  alto  estado  de  eficacia  combativa,  es  necesaria
una  activa  base  de  instrucción  del  STRAF;  esta  fuerza  consiste  en  tres  Divi
siones  y  se  llama  Refuerzo  del  STRAC.

El  primero  (STRAC)  es  la  brigada de  fuego  del  Ejército.

37           ‘  [Marzo



LA  INCOGNITA  DE  LA  INF4NTERIA  DE  MARINA

Esta  fuerza  está  dispuesta  y  en  condiciones  de  luchar  día  y  noche,  a  cual
quier  hora.  Sus  elementos  iniciales  están  siempre  alerta  y  listos  para  moverse
én  cuestión  de  horas  (con  sus  cañones,  vehículos  y  proyéctiles  dirigidos)  haciá
un  aeródromo  o  punto  de  embarque.
-   El  STRAC  es,  por  encima  de  todo,  una  fuerza  lista  para  combatir.  Pórque,
-en  ciertos  momentos,  la  prontitud  para  repeler  una  ágresión  es  especialmente
vital  para  la  seguridad.

También  la  Marina  norteamericana  dispone  de  fuerzas  anfibias  in Readiness,
cuyas  componentes  tropas  son  de  Infantería  de  Marina.

Pero  con  un  particularidad:  SAC  y  STRAC  han  sido  fruto  de  una  evo
lución  y  una  necesidad  teórica,  mientras  que  las  fuérza  anfibias  permanentes
proceden  .de  una  repetida  experiencia,  repleta  de  eficacia  y  aciertos.

El  - argumento  presidencialista  es  reversible  coh  sólo  bajar  de  nivel.

-  ‘  —  La  renuncia  de  la  Marina  deGuerra   tener  un  Cuerpo  especialmente
dedicado  a  los  desembarcos  equivaldría  a  autoincapacitarse  para  proyec

•     tar  su poder  sobre  la costa,  con las  coñsiguientes  demoras  e interferencias.
-  De  lamisma  forma  que,  por  circunstancias  á’jenas- al  caso,  la  Marina

española  carece  hoy  de  Aviación  naval,  lo  que  redunda  en  detrimento
de  su  autodeterminación.  •-•-  ‘  -  -

Autolirnitación.  -  •:    -  -  -  -

Ahí  puede  estar  la  solución  del  problema  que  nuestra  misión  puéde  ‘repre
sentar  con  respecto  al  Ejército  de  Tierra,  que  en-, su  doctrina  proviioñal--para
el  en’t pico  táctico  de  las armas  y  los  servicios  habla  de  los, desembarcos  maríti
inos  como  si fuera  sólo  misión  suya,  cosa que  se  refleja  en  el  libro  Operaciones
Anfibias,  de la  E.  de  E.  M.,  que  designa  una  doçtrina  puramente  terrestre  como
doctrMa  española. -  -  -  -  -  -  -  -  -.  -  -  .  -  -  ‘  ‘  -.‘  -  -  -

Ciertamente  - que  debe  prepararse  para  realizar  operaciones-  anfibias;  pero,
en  definitiva,  ‘todo  es  ‘cuestión  de  proporcidnes  y  especialización.  ‘‘  -

-  -  Y  ya  que -hablo  de  tierra,  voy  a  citar  unós  puntos  ‘muy  iniportantes  ue  ,el
General  ‘González de  Mendoza  comenta  acerca  dé  un  problema  de  competen
cia  entre  la-Infante-ría- y  la  Caballería.  Dice-así:  -

Y  con esto  daríamos  por  terminado- el  examen  de -la Caballería  si ‘no fuera
indispensable  citar,  aunque  no  sea  mas  que  para  señalar  su  iniprocedencia,  una
a’nti gua  pol’éni’ka. que  de  los organiadores  ha  llega4o  a pasar a  los  actores.  Nos
referim0s  al  debate  sobri  a  quién  corresponde  el  e-npieo  de  los  carros;  si  a ‘la

fnteri  o  a  la  Caballería., ‘  ,   •       ‘  -‘

 Entonces  la  Cabalteria  tambien  tiene  carros?  Naturalmente  Esta  polenzi
ea  es  tan  pueril  como  si  hace  cincuenta  años  se  hubiera  planteado  una  sobre
quién  debía  emplear  las  armas  de  fuego  o,  más  modernamente,  las  met-raila
doras.  Natura’lniente,  que  cuandO- la; Infdstefui  lievabá f’u’sil, “la ‘Caballeyla tenía
‘carabina, así  como  la  ametralladora  y  el  fusil’  ametrallador’ ‘han  pasado  a  ser
dotación  de  ambas  Armas,  en  cada una  cbn  arre4ló  a  sus  características.

Pues  ‘si el  fuego,  uno  de  los  elementos  de  la: acción,  se  comparte,  ¿por  qué
no  ha  de  conipartir,se-el’ otro  elemento,  suantitético,  el  ‘movimiento;  en  su  ex
presión  actual?  Hoy  el  movimiento  protegido  es  una  necesidad  para’ todos  los
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que.  han  de  combatir  contra  el  fueOo automático,  como  el  contracarro  es  una
necesidad  para  el  llamado  a  sufrir  la  acción  de  los  blindados,  que  es  todo  el
mundo,  o  el  antiaéreo.

Si  no  fuera  una  comparación  pueril,  nos  atreveríamos  a  decir  que  la  pre
gunta,  que  tantos  se  plantean,  es  tan  inocente  como  abrir  un  debate  a  propó
sito.de  quiénes  tienen  que  emplear  los  impermeables  cuando  llueve.  Natural
mente  que ‘los que  salen  a  la calle, sea  cualquiera su  Arma  o  Instituto.

Estos  dilemas  absolutos  sólo  pueden  plantearse  si  se  confunde  el  efecto  con
‘la  causa;  si  nos  paramos  en  lo  accidental  y  lo  externo  en  lugar  de  lo  esencial
o  intrínseco.  Si  atendemos  más  a  la forma  que a  la razón  de  uso.  Y  no  es  esto
lopeor,  sino  que  en  países  como  el  nuestro,  en  que  tendemos  a  que  la  pasión
redomine  sobre  el  raciocinio,  se  enconan  y  hacen  cuestión  de  amor  pro pio,
cuando  el  único  camino  útil  es  un  examen  sereno  y  desapasionado  que  termita,
en  bien, del  servicio  de  cada uno,  hacer  efectiva  la  máxima  del  derecho  roma-
tío  jus  suu’m quiqu  tribuendi,  sin  perjuicios  ni  Parcialidades.

Parece,  pues,  que  para  saber  hasta  qué  punto  pueden  hacer  operaciones  an
fibias  Ejército  e  Infantería  de  Marina  como  fuerzas  de  desembarco,  estribará
en  determinar  los  limites  de  actuación  en  uno  y  otro  sentido.

Quizá  sea  preferible  orientarlo  hacia  una  limitación  máxima  del  elemento
más  pequeño.

Y  por  este camino  llegamos  al  punto  más  difícil.
¿ España  puede  pensar  en  tener  una  Infantería  de  Marina  capaz  de  realizar

toda  clase  de  desembarcos?

Por  la  calidad,  ‘es ‘decir, para  vencer  toda  serie  de  dificultades  ajenas
al  númeró,  si.
Por  la  cantidad,  no.

La  Iñfantería  de  Marina  debe  ser  proporcional  a  las  posibilidades  de  la
Marina  y  no  mayor..

La  limitación  básica  de  una  fuerza  de  desembarco  la  dan  los  medios  anfi
b,ios  y  los  buques  de  apoyo  con  que  cuente  la  Armada.  En  nuestro  caso,  no
escapa.  a  la  simple  inspección  de  los  referidos  medios  que  las  fuerzas  de  des
embarco  del  escalón  de  asalto  no  pueden  exceder  mucho  al  del  BRD,  aunque
la  unidad  operativa  que  en  total  interviniese  puede  llegar  al  ARD  o  brigada
formada  cotí  ARD,  apoyos  especiales  y  unidades  y  fuerzas  helitransportadas).

Las  discrepancias  sóbre  si  la Infantería  de  Marina  tiene  o  no  tiene  posibi
lidades’ para  realizar  los  desembarcos  por  sí  sola,  y  las  dudas  sobre  si  conviene
a’dies’trar a la Infantería  dé  Marina  en  el  combate  terrestre;  si,  a  fin  de  cuentas,
será  el  Ejército  el  que  desembarque,  Porque  se  afirma  que  el  papel  de  la , pri
ine’é  ,ie limitará  en  realidad  él  enlace  entre  el  Ejército  y  la Flota,  se  pueden
suprimir  y  rébatir  én  la  forma  ‘siguiente:

De:  todas maneras,  el  éxito  de  la  operación  dependerá  ‘de  un  conoci
miento  perfecto  de  su  táctica,  cuyo  desarrollo  el  Ejército  no  estudia  ni
experimenta.,  a  fondo  y  constantemente,  y  que,  por  lo  tanto,  debe  ser
confiado  de  todos  modos  a la Infantería  de  Marina,  tanto  en  lo  que  a  la
niaterialidad  del  desembarco  se  refiere  como  en  lo  que  atañe  al  enlace
con  los buques.
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—  Por  otra  parte,  si  se  dice  que:  Dado  que  el  mando  superi’o’  etard  ‘a
cargo  de  un  Almirante,  no  hay  ninguna  diferencia,  desde  el  puñto  de
vista  naval,  en  que  las fuerzas  que  désembarquen  sean  de  Infañteria  de
Marina  o  del  Ejército.

Hay,  por  el  contrario,  algunas  diferncias,  como,  por  ejemplo:        *

—  Si  desembarca  Ejército  siempre,  es  que  la  Marina  ha  renunciado  a  alf
•    car  por  sí  misma,  y  en  beneficio  propio,  golpes  contra  un  enemigo  te

rrestre.

—  Por  otra  patte,  conviene  que  el  Cuerpo  que  vaya  a  estudiar  doctriua  y
reglamentos  anfibios  disponga  de  unidades  de  entidad  media,  tanto  para
experimentar  como  para  utilizarlas  en  ciertas  misiones.

—  La  fase  de  planeamiento  “a  nivel”  será  tanto  más  sencilla  cuanto  más
sentido  naval  tengan  las  tropas  de  desembarco  y  mayor  afinidad  su
Jefes  con  el  mando  naval.

En  este  sentido  la  comparación  no  ofrece  dudas:  entre  el  Ejército
y  la  Infantería  de  Marina,  ésta  es  el  Cuerpo  de  combate  en  tierra  con
su  pensamiento  siempre  puesto  en  el  mar.

—  La  fase  de  ejecución  resultará  más  expeditiva  si  el  jefe  de  la  fuerza  4e
desembarco  pertenece  a  un  Arma  combatiente  que  orgánicamente  es
Cuerpo  de  la  Armada.

Deducción  de  la  misión.

Antes  de  pasar  adelante,  considero  indispensable  resumir  las. ideas  expues
tas  hasta  el  momento,  de  forma  que  se  vea  claramente  el  deslinde  de  campos
entre  el  Ejército  de  Tierra  y  la  Infantería  de  Marina.

La  Infaiitería  de  Marina  debe  ser  el  puño  ofensivo  de  la Marina  para ‘ata
car  al. enemigo  terrestre  desde  el  mar,  en  una  moda!idad  que  tenga.com&  ca
.racterísticas  básicas  la  rapidez  estratégica  y  la  intrepidez  táctica,  Jormando
parte  integrante  de  una  fuerza  anfibia  de  la  Flota,  que  constituya,  por  .tanto,  el
ama  rápida  del  ataque  a  la costa.

-   Dicho  ataque  podrá  realizarse  de  dos  formas:  -

—  Como  guerrilla  anfibia y,
—  Fundamentalmente,  como  asalto  anfibio  de  entidad  hasta  la  brigada.

En  cuanto  al  Ejército  de  Tierra,  se  estima  debe  prepararse  para, las  opera
ciones  anfibias  de  grandes  unidades,  basándose  en  los  estudios  y  expriencias
constantes  realizados  por  el  componente  tropas  de  la  fuerza  anfibia  de  la  Flota,.

Por  lo  que  afecta  a  la ‘Infantería  de  Marina,  debe  espécializarse  totalménte
y  hallarse  en  condiciones  de  poder  llevar  a  cabo  toda  clase  de  acciones,  desde
las  incursiones  hasta  las  operaciones  de  asalto  anfibio.  Sin  embargo,  en  lo  que
se  refiere  a  sus  pasibilidades  de  ejecución;  es  preciso  tener  ‘en cuenta  que  la
proporción  que  debe  existir  entre  medios  navales  y  fuerzas  de  Infanteri2r  de
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Marina  obliga  a  que  este  Cuerpo  experimente  su  transformación  dentro  de  la
natural  limitación  de  efectivos,  la  cual  determinará  su  capacidad  para  realizar
operaciones  de  asalto  anfibio.  Esta  capacidad  creo  debe  alcanzar  el  escalón  bri
gada,  unidad  similar  en  su  constitución  a  la  agrupación  regimental,  y. que  res
ponde  a  las  plantillas  recientemente  aprobadas  para  el  grupo  especial.

Es  obvio  que  toda  acción  de  desembaro,  cuya  escala  sobrepase  este  nii,
deberá  llevarse  a  cabo  con  la  participación  de  otras  fuerzas  de  tierra,  y  a  las
cuales  previamente  deberemos  adiestrar  en  las  técnicas  anfibias  que  tenernos
por  misión  desarrollar  y  experimentar.

La  Infantería  de  Marina  debe,  por  tanto,  constituir  una  fuerza  eminente
mente  especializada,  siempre  lista  para  dar  avante.  En  su  organización  cuenta
con  unidades  de  características  propias,  como  son  las  de  organización  y  mo
viniientb  en  playas  y  de  enlace para  los apoyos  aéreo   de  fuego- naval-. -Con ve
hículos  anfibios  y  medios  de  transmisiones  adecuados  para  enlazar  con  los  ór
ganos  y  unidades  navales.  -  -

Su  material  tiene  que  ser  fuerte  y  ligero,  apto  para  moverse  con  la  hiayor
rapidez.  Debe  tener  aptitud  para  actuar  con  gran  dureza  en  el  combate,  pa-ra
poder  convertir  en  favorable  cualquier  situación  crítica  que  surja.  Su  maniobra
ha  de  buscar,  desde  un  principio,  la  inmovilización  rápida  del  enemigo,  y  me
diante  el  empleo  del  helicóptero,  llevar  a  cabo  el  envolvimiento  vertical,  lograr
la  sorpresa,  flexibilidad  y  profundidad  en  el  asalto  -para ocupar - aquellos  puntos
clave  que  -impidan la  reacción  del  adversaria  --  -
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El  adiestramiento  especializado  se  logra  a  través  de  los ejercicios  constantes
llevados  a  cabo  con  las  unidades  navales,  de  las  que  se  adquiere  un  conoci
miento  real  sobre  la  aplicación  y  posibilidades  de  los  diferentes  tipos  de  buques
y  embarcaciones,  formas  en  que  se  efectúan  las  diversas  clases  de  cargas,  es
pacios  utilizables,  empleo  y  limitaciones  de  las  armas  navales  de  apoyo,  orga
nización  de  las  zonas  marítimas  y  necesidades  de  carácter  naval.

También  a  través  del  entendimiento  y  comprensión  mutuos  como  consecuen
cia  de  un  estudio  conjunto  de  los  mismos  problemas  y  de  una  convivencia
constante.

*  *  *

En  este  sentido,  no  hay  duda  en  cuanto  a  la  esencia  de  la  misión  de  la
Infantería  de  Marina,  y  que  puede  definirse  así:  Constituir  la parte  de  la fuerza
naval  que  realiza  la  ocupación  de  una  zona  del  territorio  hostil,  accesible desde
el  mar.  Cuyas  consecuencias  inmediatas  son:  estudio,  conocimiento  y  práctica
de  las  técnicas  y  tácticas  que  supone.

No  solamente  cada operación  particular  tiene  que  analizarse  y  I’lanear per
fectaniente,  sino  la  táctica  y  técnica  de  los  desembarcos  en  general  y  el  enlace
eficaz  de  las fuerzas  que  intervienen.

—  Es  decir,  que,  por  una  parte,  al  redactar  las  misiones  del  Cuerpo  de  In
fantería  de  Marina  habrá  que  pensar  en  señalarle  la  de  atender  el  des
arrollo  y  Perfeccionamiento  de  la táctica  y  técnica  de  las operaciones  an
fibias,  en  conjunción  con  los  órganos  navales  adecuados.

—  Por  otra  habrá  que  contar  con  unidades  de  Infantería  de  Marina  que,
en  colaboración  constante  con  otras  del  Cuerpo  General,  experimenten
lo  estudiado  por  los  organismos  doctrinales  conjuntos.

De  este  modo  llegamos  a  la  misión  en  su  aspecto  básico siguiente:

—  Constituir  dentro  de  las  fuerzas  anfibias,  el  componente  tropas,  que
por  razón  de  sus  medios  y  adiestramiento  especiales permitan  conquistar,
organizar  y  mantener  una  cabeza  de  playa  en  territorio  eneniqo,  como
base  de  partida  para  ulteriores  operaciones,  asequible  desde  el  mar  y
dentro  del  límite  de  influencia  de  las  unidades  navales.

—  Colaborar  bajo  las  directivas  y  normas  emanadas  del  Estado  Mayor  de
la  Armada  en  el  desarrollo  y  Perfeccionamiento  de  la  táctica  y  técnica
de  la operación anfibia,  en  conjunción  con  los órganos navales  adecuados.

Esta  misión,  que  contiene  los  dos  aspectos,  doctrinal  y  ejecutivo,  así  como
también  encierra  la  autolimitacjón  (asequible  desde  el  mar  ‘  den 1ro del  limite
de  influencia  o  acción  de  las  unidades  navales),  quizá  resulte  conveniente  acla
rarla  por  lo  que  respecta  a  la  reducción  de  misiones  que  para  el  Ejército  de
Tierra  implicaría.

En  este  sentido,  tal  limitación,  teniendo  presente  la  adecuación  de  necesida
des  a  posibilidades,  podría  expresarse  así:

—  Llevar  a  cabo  operaciones  anfibias  de  entidad  hasta  la  brigada  con  la  fi
nalidad  de  conquistar,  organizar  y  mantener,  en  una  costa  lostil,  una
cabeza  de  playa  capaz  de  permitir  y  proteger  el  desembarco  de  fuerzas
de  Ejército  destinadas  a  profundizar  en  el  territorio  ocupado  por  el
enemigo.

378
[Marzd



LA  INCOGNITA  DE LA  INFANTERIA  DE  MARINA

—  Constituir,  como  tropa  especialista,  los  primeros  escalones  de  un-  des
embarco  de  grandes  unidades  realizado  por  Ejército.

—  Facilitar  las  operaciones  en  tierra  golpeando  el  flanco  marítimo  del  ad
versario  mediante  desembarcos  de  hasta  la  entidad  señalada.

—  Proporcionar  equipos  de  Jefes  y  Oficiales  especialistas  que,  adaptados
a  los  Estados  Mayores  del  Ejército,  asesoren  a  los  mandos  terrestres,
tanto  para  un  desembarco  de  grandes  unidades  como  para  valorar  un
flanco  marítimo.

—  Encuadrar  para  la  instrucción  preparatoria  de  un  gran  desembarco  a
las  grandes  unidades  del  Ejército  que  deban  participar  en  él.
Realizar  operaciones  anfibias  subsidiarias  en  apoyo  de  otros  desembar
cos  principales.

Por  lo que  respecta  a  la  parte  doctrinal,  quizá  convenga  aclarar  que  la  co
laboración  que  preste  el  Cuerpo  de  Infantería  de  Marina  a  los  órganos  navales
adecuados,  en  orden  al  desarrollo  y  perfeccionamiento  de  la  táctica  y  técnica
de  las  operaciones  anfibias,  conviene  (por  tratarse,  al  fin  y  al  cabo,  de  un  pia
neai’niento)  hacerla  a  nivel.

—  Se  trata  del  planeamiento  básico,  y  mal  podrían  desarrollarse  los  pla
neamientos  concretos  de  cada  operación  a  nivel,  si  las  normas  funda
mentales  llevaran  el. signo  unilateral.

—  En  síntesis,  considero  muy  importante  incluir  en  la  misión  doctrinal  la
relación  de  mandos  para  desarrollarla.

—  Podría  redactarse  así:  De  acuerdo  con  las  directivas  emanadas  del  Es
tado  Mayor  de  la Armada,  y  trabajando  a  nivel  con  los  órqanos  navales
adecuados,  atender  al  desarrollo y  perfeccionamiento  de  la táctica  y  te’c
nica  de  las  operaciones  anfibias.

Dado  que  en  todas  aquellas  operaciones  anfibias  que  necesitan  apoyo  aéreo
deberá  intervenir  el  Ejército  del  Aire,  no  existirán  otras  acciones  uniservicio
que  los  golpes  de  mano  r  las  incursiones  anfibias.

Sentada  esta  premisa,  conviene  concretar  los  siguientes  puntos:

—  La  guerra  pequeña  anfibia  no  es  una  guerra  normal  minimizada,  sino
un  estilo  peculiar  de  lucha.

—  La  concepción  de  sus  maniobras  está  desligada  de  la  táctica  naval  y
aun  de  la  terrestre.

—  Es,  en  esencia,  un  ataque  particularisimo  en  tierra,  cuya  aproximación
tiene  lugar  por  el  mar.

—  Es,  en  definitiva,  un  concepto  intelectual  completamente  distinto  al  de
la  guerra  regular,  porque  sus  objetivos  son  distintos,  sus  medios  son
distintos  y  su  finalidad  próxima  es  también  distinta.

—  No  se  trata  de  preparar  y  ejecutar  un  acción  regular  con  medios  más
reducidos,  sino  de  concebir  una  maniobra  idónea  para  este  tipo  de  uni
dades.

Por  ello,  entiendo  que  en  las  acciones  de  guerrillas  anfibias:

—  Al  Cuerpo  General  (mando  anfibio)  le  incumbe  la  parte  que  podríamos
denominar  estratégica:  Señalar  el  qué,  dónde  y  cuándo.
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A  la  Infantería  de  Marina,  proporcionar  ‘os  elementos  de  planeamiento,
decisión  v ejecución  que  nos  darán  el  cónio.

Por  todo  lo  cual  pudiera  concretarsp  este  aspecto  de  la  misión  en  la  f6rma
que  a  continuación  se  expresa:

—  Doctrinal.

Constituir  el  núcleo  depositario  de  la  guerrilla  anfibia,  creando  no  sola
mente  doctrina,  procedimientos  o  instrucción,  sino  también  la  mentali
dad  necesaria  a  la  guerra  Pequeña lanzada  por  y  a  través  del  medio  mar.

—  Ejecutivo.

Efectuar  golpes  de  mano  e  incursiones  anfibias,  con  finalidades  de  hosti
gamiento,  destrucción,  reconocimiento,  información  y  tanteo  de  la  po
tencialidad  defensiva  del  adversario.

Conclusiones.

Del  anterior  estudio  se  pueden  hacer  las  consideraciones  y  extraer  las  con
secuencias  siguientes:

La  flexibilidad  anfibia  constituye  un  elemento  esencial  del  poder  naval  ‘

és  uno  de  sus principales  frutos.
El  efecto  estratégico  de  diversión  será  tanto  más  intensé  cuanto  más  entre

namiento,  enlace  moral  y  coordinación  exista  en  la  fuerza  anfibia  que  permita
una  explotación  rápida  del  dominio  del  niar,  sobre  todo  en  la  fase  de  asalto,
Esto  se  obtiene  preferentemente  si  se  utiliza  una  fuerza  anfibia  especializada
(permanente).

España  puede  verse  obligada  a  intervenir  en  dos  clases  de  guerras:

—  De  coalición.
—  De  tipo  independiente.

En  las  primeras  desarrollaría  su  actividad  anfibia  en  conexión  con  los  alia
dos  y,  por  tanto,  siguiendo  sus  procedimientos.

En  las  segundas  podría  utilizar  el  dominio  relativo  del  mar  ue,  actual
mente,  posee  respecto  a  los  posibles  adversarios,  asestando  golpes  en  las  zonas
que  mejór  conviniese,  usando  para  ello  la  repetida  flexibilidad  que  proporcio
naría  una  fuerza  anfibia  cuya  componente  de  desembarco  fuera  la  Infantería
de  Marina.

En  cualquier  caso  es  conveniente  la  autolimitación  en  el  escalón  brigada,
con  objeto  de  señalar  precisamente  que  se  trata  de  operaciones  anfibias  de  pe
queño  porte  (realizadas  por  la  Marina  en  su  totalidad,  excepto  el  apoyo  aéreo),
encargándose  al  Ejército  de  los  desembarcos  de  grandes  unidades.

(En  este  sentido  podríamos  recordar  la  definición  de  la  División  de  Infafr
tena  o  División por  antonomasia  Unidad  de  combate,  la  primera  heterogénea,

380                                                          [Marzo



LA  INCOGNITA  DE  LA  INFANTERIA  DE  MARINA

en  cuyo  seno  se  conibina  la acción de. las ;dijerentes armas  en  un  conjunto  que,
en  principio,  no  admite  fraccionamiento.  Para  compararla  con  una  supuesta
División  de  desembarco,  que  sería:  La  primera  unidad  de  conjunción  Mar-
Tierra,  a  cuyo  nivel  se  combinaría  la  acción de  los  dos  Ejércitos.)

Admitida  esta misión, cabe  distinguir  en ella dos  partes:  ejecutiva  y doctrinal.
La  primera  está  expuesta  en  los  puntos  anteriores;  pero  la  segunda  ad

quiere  un  valor  especial  económico,  unitario  y  de  especialización.
Es  evidente  que  la  mejor  solución  estriba  en  encargar  de  la  parte  doctrinal

de  los desembarcos  marítimos  (en  su  aspecto  tropas)  al  Cuerpo  que,  dentro  de
la  Armada,  se  encargará  de  ejecutar  todas  las  acciones  que  permitan  nuestras
posibilidades  navales.

En  este  sentido,  la  misión  doctrinal  del  Cuerpo  dentro  de  la  Marina  debe
tener  categpría  nacional,  en  lo  que  respecta  al  componente  tropas.

Finalmente,  la  autolimitación  en  el  escalón  brigada  no  implica  limitación  en
el  grado  de  General..

Somos  muy  paradójicos  los  hombres  occidentales.  Siempre  afirmamos  la
supremacía  del  espíritu  sobre  la  materia;  pero  cuando  llega  el  momento  de  ac
tuar,  valoramos  a  un  Jefe  por  el  número  de  hombres  y  material  que  manda  y
nó  por  las  misiones  que  es  capaz  de  cumplir,  quizá  con  menos  fuerzas.

Por  ejemplo,  entiendo  que  si  un  regimiento,  cubriendo  un  subsector  de
nueve  kilómetros  cuadrados,  lo.manda  un  Coronel,  la  defensa  de  un  subsector
de  30.000  kilómetros, cuadrados,  con  el mismo  regimiento,  debe. encargarse,  por
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lo  menos,  a  un  General  de  Brigada,  es  decir,  a  un  grado  capaz  de  resolver  su
periores  problemas.

Final.

*  *  *

pero  yo,  ayudado  de  mi  estrella,  voy  por
la  angosta  senda  de  la  caballería  andante,  por
cuyo  ejercicio  desprecio  la  hacienda,  pero  no
la  honra.

DON  QUIJOTE

Entonces,  en  un  Cuerpo  así,  con  un  papel  importante  en  la  política  mili
tar,  con  acusada,  personalidad  dentro  de  la  Armada,  dará  mucha  satisfacción
servir.

Pero,  además,  llevará  el  germen  de  la  selección,  tan  necesaria  siempre.
Aparecerá  por  floración  espontánea  una  Escala  de  Tierra  que  cubrirá  las

antiguas  misiones,  integrada  por  aquellos  hombres  de  brillante  historial,  cuyo
potencial,  por  múltiples  circunstancias,  ya  no  convenga  a  la  Escala  Anfibia.
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EL  PROBLEMA DE LA  DEFENSA, EN  ÇIFRAS
Por  el  C.  de  N.  Wflhiam W.  Jones,  USN.

C UANDO los  proyectistas  militares  exponen  cada  año  en  el  Pentágono
su  programas  de  compras,  el  capítulo  de  mayor  importancia  pertenece
al  de  los  nuevos  armamentos.  Por  armas  nuevas  se  entienden  todos

aquéllos  ingenios  bélicos  que  luego  han  de  usar  las  fuerzas  armadas.  Aunque
la  política  del  país  impone  en  épocas  de  paz  un  tope  monetario  a  los  gastos
que  hacen  falta  para  la  defensa,  nunca  hay  dinero  suficiente  para  adquirir  todo
lo  exprésado  en  aquel  prógrama  que  incluye  a  los  tres  Ejércitos.  Este  dilema
se. resuelve  luego  por  una  serie  de  conferencias,  dentro  y  fuera  del Departamen
to  de  Defensa,  y  la  versión  compartida  sobre  el  presupuesto  militar  pasa  al
Cóngreso  para• su .aprobación,  proceso  que  ha  dado  lugar  a  la  expresión  llamada
batalla  presupuestaria.  Aunque  el  tumulto  que  se  organiza  suele  ser  tremendo,
tampoco.  suele  haber  desgracias  personales.  Y  cuando  al  fin  se  consigue  un
resultado  práctico,  las  bajas  habidas  en  la  relación  de  nuevas  compras  pueden
compararse  a  las  pérdidas  de  aviones  que  los  japoneses  tuvieron  en  la  famosa
operación  Marianas  Turleey Shoot.

Dentro  de  la  Marina,  la  resolución  final  trae  consigo  la  adquisición  de  un
disminuído  número  de  aviones,  buques  de  nueva  construcción,  proyectiles,
radares  y  otras  cosas  de  tamaña  importancia.  Bajo  esta  forma  de  obrar,  con
el  dinero  autorizado  se  compran  las  armas  técnicamente  más  avanzadas  que
el  ingenio  humano  puede  conseguir.  Esta  superioridad  técnica,  desgraciada
mente  lleva  consigo  el  corolario  de  ser  un  gasto  elevado,  de  forma  que  para
un  presupuesto  determinado  obtendríamos  un  armamento  mejor,  pero  más
réducido.  Ciertos  aspectos.  de  la  guerra  moderna,  considera4qs  desde  el  punto
de  vista  estadístico,  dan  lugar  a  serios  recelos  o  tçmores  sobre  esta  tendencia
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a  modificar  los armamentos.  Si  suponemos  que  esta  tendencia  de  mejores  pero
menos  armas  es  reversible,  puede  ocurrir  que  sea  beneficioso  el  examinar  la
política  de  nuevas  adquisiciones  desde  otro  punto  de  vista  no  muy  ortodoxo,
que  expresado  llanamente  es  el  siguiente:  Ya  que  no  pueden  lograrsé  ambos
objetivos,  ¿ qué  es  preferible?:  ¿ producir  en  cantidad,  o  hacer  armas  más  per
fectas?

Si  examinamos  la  tendencia  a  obtener  armas  cada  vez  mejores,  no hay  duda
que  la  Historia  está  llena  de. ejemplos  que  demuestran  la  superioridad  técnica
en  los conflictos  habidos.  Todos  los que  han  estudiado  la  Historia  Naval  saben
de  sobra  los  éxitos  alcanzados  en  los  sucesivos  empleos  del  fuego  griego,  las
armas  de  pólvora,  los  navíos  de  coraza  protectora,  el  cañón  rayado,  los torpe
dos,  portaaviones,  la  bomba  atómica  y  un  sinnúmero  de  otros  más  modernos
artefactos.  Cada  uno  de  estos  avances,  a  su  vez,  supuso  una  revolución  mayor
o  menor  en  el  arte  de  la  guerra  naval  porque,  al  menos  en  sus  orígenes,  las
armas  más  potentes  dejaban  anticuadas  a  las  anteriores.  Observando  la  His
toria  resulta  que  aquellas  naciones  que,  por  desidia,  no  modernizaron  sus
fuerzas  navales  en  la  misma  proporción  que  seguían  los  avances  técnicos  de
la  época  quedaron  en  una  gran  desventaja,  que  se  demostró  cuando  los  acon
tecimientos  requirieron  una  mayor  efectividad  en  combate  con  sus  anticuados
sistemas.

La  Historia  también  nos  muestra,  por  otro  lado,  que  la  desventaja  en  infe
rioridad  técnica  no  es  necesariamente  concluyente  si  puede  ser  compensada
con  una  superioridad  en  número  o  bien  táctica.  Este  hecho  fué  demostrado
palpablemente  por  la  Marina  británica  en  las  dos  guerras  mundiales  en  sus
encuentros  con  los  barcos  de  la  Flota  alemana.  Barco  por  barco,  los  británicos
eran  generalmente  considerados  como  inferiores  a  los  de  los  alemanes;  pero
gracias  al  programa  de  construcciones  sabiamente  logrado  por  aquéllos  fueron
capaces  de  suplir  en  cantidad  lo  que  les  faltaban  en  calidad,  y  por  ello  ganar  la
última  victoria  aliada.

La  experiencia  de  las  Fuerzas  Aéreas  en  la  Segunda  Guerra  Mundial
ofrece  la  misma  evidencia:  la. de  que  la  cantidad  puede  ser  más  decisiva  en
un  combate  que  la  calidad.  Se  han  hecho  estudios  exhaustivos  que  trataron
de  valorar  más  al  Spitfire  que  al  Messerchmidt,  iguál  que  al  Zero  en  relación
con  sú  contrincante  Hellcat.  Aunque  puede  probarse  que  las  diferencias  téc
nicas  entre  ellos  les  dieron  ciertas  ventajas  a  los  unos  sobre  los  otros,  los  que
han  analizado  el  problema  están  de  acuerdo  en  que  ios  principales  factores
que  determinaron  el  índice  de  cambio  o  relación  de  pérdidas  (entre  ambos
tipos  de  aviones)  del  enemigo  y  propias  fueron  el  entrenamiento  y  experien
cia  de  los  pilotos  y  la  relativa  cantidad  de  aviones  en  el  teatro  de  operacio
nes.  Hasta  los  últimos  días  de  la  guerra  en  Europa,  cuando  la  tremendá  de
rrota  que  sufrían  los  nazis  hizo  que  fuera  irreversible  la  contienda  no  pu
dieron  los  alemanes  introducir  en  cántidad  los  aviones  a  reacción  en  combate,
aviones  de  tan  reconocida  superioridad  que  hubieran  constituído  uña  revo
lución  técnica  mayor  y  una  posible,  aunque  tardía,  clave  para  la  victoria
aérea  enemiga.

Cualquier  discusión  sobre  los  avances  técnicos  en  cuestión  de  armas  sería
incompleta  si  ño- incluyéramos  el.  desarrollo  de . la  más. grande.  de  ellas:  Ja
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bomba  atómica.  Las  armas  nucleares  no  sólo  no  han  revolucionado  la  ciencia
de  los  explosivos  militares,  sino  que  han  sentado  las  bases  de  nuevos  concep
tos  de  la  guerra  y  han  influido  profundamente  el  curso  de  la  estrategia
nacional  misma.  Incluso  es  inadecuado  el  lenguaje  de  los  explosivos  conven
cionales  para  expresar  la  fuerza  de  los  armamentos  nucleares.  ¿ Cuántos  hay
de  los  que, hablan  sin  darse  cuenta  de  kilotones  o  nsegatones  que  realmente
capten  en  su  imaginación  la  verdadera  magnitud  o  fuerza  que  encierran  estas
palabras?  Cualquier  comparación  entre  la  potencia  de  las  armas  nucleares  y
las  convencionales  ha  de  ser  hecha  por  debajo  del  valor  conseguido  por  la’
bomba  atómica,  y  para  ello  con  una  cuidadosa  discriminación.  Por  lo  tanto,
en  relación  a  este  tema  las  armas  úucleares  se  consideran  como  una  excepción
a  la  premisa  formulada  de  que  el. número  puede  sustituirse  por  una  mayor
efectividad,  a  no  ser  que  el  razonamiento  se  haga  desde  un  principio  sobre  la
base  de  una  guerra  puramente  nuclear.  Estas  armas  nunca  podrán  con’lpa
rarse  en  poder  destructivo  con  las  convencionales,  no  importa  de  qué  cantidad
se  trate,  y  sí  únicamente  con  otras  nucleares  correspondientes.  El  hecho  de
que  existan  armas  nucleares  influye  indirectamente  en  el  momento  de  pro
yectar  las  armas  convencionales  en  un  próximo  futuro.  Así  como  toda  estra
tegia  militar  tiene  que  basarse  al  planearla  teniendo  en  cuenta  la  superioridad
de  las  primeras,  de  la  misma  manera  se  debe  de  pensar  al  adquirir  armas
convencionales  la  posibilidad  de  emplearlas  en  una  guerra  nuclear.  Los  pro
yectistas  militares  tienen  igualmente  que  considerar  el  hecho  de  que  en  el
ambiente  político  del momento  ç1 tipo  más  probable  de  guerra  no  es  aquella  que
se  generalizaría  en  una  totalmente  nuclear,  tan  ampliamente  discutida,  sino
más  bien  otra  de  tipo  limitado  que  comprendiese  en  los  grados  más  variados
las  armas  convencionales.  Por  lo  tanto,  el  proyectista  llega  a  la  conclusión  de
que  las  armas  nuevas  deben,  si  pudieran  realizarse,  poseer  una  doble  finali
dad:  la  nuclear  y  la  convencional.  La  consecución  de  ambos  objetivos  no  es
fácil  alcanzarlo  de  un  modo  que  resulte  barato.

Hemos  visto  cómo  la  Historia  ofrece  casos  que  confirman  ambas  teorías:
la  de  poseer  siempre  los  mejores  ingenios  y  también  la  de  reunir  la  mayor
cantidad  de  los  mismos.  La  victoria  en  guerras  futuras,  limitadas  o  generali
zadas,  será  probablemente  como  en  el  pasado  para  el  bloque  que  posea  la
mayor  cantidad  de  armas’  mejores.  No  hace  falta  ser  ningún  estratega  para
deducir  que  lo  que  se  necesita  es  el  número  suficiente  de  las  armas  más  mo:
dernas  que  puedan  adquirirse  con  el  dinero  de  que  se  dispone.  Pero  en  el
concepto  vacío  de  significado  número  suficiente  se  halla  el  asunto.  Muchas
autoridades  de  la  vida  civil,  y  en  especial  los  que  mantienen  en  posición  de
salvaguardia  los  resortes  del  erario  nacional  creen  erróneamente  que  los  es
trategas  militares  nunca  tienen  suficiente  para  resolver  este  problema.  Me
recidamente  o  no,  estos  cargos  que  se  les  imputan  llevan  en  sí  cierta  parte
de  verdad,  ya  que  los  profesionales  de  la  guerra  t.ienen que  hacer  cálculos  por
fuerza  sobre  la  base  de  una  ecuación  que  contiene  un  número  casi  infinito  de
incógnitas.  En  esta  situación  el  procedimiento  seguro  es  prever  todas  las
contingencias.  Inevitablemente  cuando  se  intenta  cubrir  todas  las  apuestas  el
juego  resulta  algo  caro,  sobre  todo  cuando  se  juega  con armas  que  son, fichas
azules.  La  competición  que  se  organiza  para  defender  algunos, dólares  levanta
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controversias  sobre  los  que  hace  falta  adjudicar  a  algunas  fuerzas  militares
especiales.  Con  un  límite  presupuestario  determinado,  el  aumento  en  una  parte
va  acompañado  de  un  descenso  en  la  otra.  La  última  responsabilidad  para
decidir  en  este  caso  de  tantos  puntos  de  vista  reside  en  la  altas  esferas  del
Gobierno  y  es,  sin  discusión  alguna,  una  de  las  resoluciones  más  importantes
que  un  hombre  de  Estado  puede  tomar.

Una  vez  que  están  tomadas  las  decisiones  en  cuanto  a  la  distribución  de
fondos  empieza  la  fase  de  realización.  El  dinero  tan  arduamente  conseguido
para  la  adquisición  de  nuevas  armas,  en  la  sección  correspondiente  del  pre
supuesto,  se  transforma  en  una  latente,  sonante,  quejumbrosa,  rugiente  o,  in
cluso  en  deferencia  a  los  submarinistas,  silenciosa  máquina  de  guerra.  En  la
Marina  la  mayor  parte  de  ese  dinero  se  destina  a  buques  y  aviones.  Esto,  en
sí  mismo,  no  tiene  nada  de  extraño.  Lo  que  es  extraño  y  descorazonador  es
la  pequeña  cantidad  de  barcos  y  aviones  que  una  suma  tan  importante  de
dinero  puede  conseguir.  El  aumento  realmente  asombroso  de  los  costes  por
unidad  proviene  de  muy  diversas  causas.  La  primera  de  ellas,  y  que  todo  el
mundo  conoce  por  los  efectos  que  produce,  es  el  aumento  de  precios  debido
a  la  inflación.  Los  precios  por  unidad  se  hubieran  prácticamente  doblado  desde
la  Segunda  Guerra  Mundial  por  esta  razón  solamente,  incluso  si  no  hubieran
intervenido  otros  factores.  Pero  la  inflación  es  sólo  una  parte  de  esta  res
puesta  (se  podrían  mencionar  otras,  tales  como  el  incremento  de  los  precios,
bases  laborales  y  materias  primas)  y  todavía  todas  estas  razones  pierden  su
significado  al  lado  del  costo  monetario  de  lo  que  yo  llamaría  aumento  de  la
complejidad  de  las  cosas.  Esta  complejidad  abarca  los  múltiples  componen
tes,  reflejados  en  el  avance  de  la  ciencia  de  la  electrónica,  nucleónica,  meta
lúrgica,  hidráulica,  aerodinámica  y  muchas  más,  que  integran  un  buque  o
avión  en  las  actuales  construcciones  de  hoy  en  día.

El  aumento  de  complejidad  no  proviene,  por  supuesto,  de  ningún  capricho
personal  para  colocar  más  o  menos  adminículos  innecesarios,  ni  de  la  Marina
para  que  pueda  figurar  en  primera  fila.  Es  el  resultado  natural  de  las  necesi
dades  motivadas  por  los  aparatos  complicados,  por  la  amenaza  a  la  seguridad
nacional  debida  al  crecimiento  de  los  explosivos  en  el  lado  técnico  de  una
guerra  moderna.  El  incremento  de  la  complejidad  se  manifiesta  de  muchas
maneras  en  los  buques  y  aviones  modernos.  Las  armas  más  avanzadas  nece
sitan  unos  sistemas  de  control  de  fuego  más  precisos;  un  mejor  comporta
miento  de  Los ingenios  requiere  otros  sistemas  de  propulsión  superiores  a  los
ordinarios,  y  así  todo.  El  resultado  final  es  que  buques  y  aviones,  de  cual
quiera  que  sean  los  tipos,  tienden  a  ser  mayores,  más  rápidos,  más  pesados,
mejor  logrados  y,  lo  más  importante  desde  el  punto  de  vista  presupuestario,
más  caros.  Existe  una  semejanza  aquí  con  la  evolución  sufrida  por  el  auto
móvil,  tal  como  se  concibe  en  Detroit,  que  ofrece  tentadoras  oportunidades  y
trata  de  compararla  con  los  armamentos.  No  existen  bases  reales  para  hacer
una  comparación  de  este  tipo  porque  el  costo  de  la  seguridad  nacional  no
puede  igualarse  al  frívolo  objeto  que  es  el  transporte  del  individuo.  La  com
jlejidad  y  coste  de  los  modernos  armamentos  tienen  que  estar  y  están  jus
tificados  por  el  principio  expuesto  anteriormente  de  que  las  armas  más  per
fectas  pueden  lograr  el  objetivo  buscado  por  los  técnicos  militares  y  a  veces
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ni  siquiera.  se  llega  conseguir  esto.  Nadie  puede  decir  que  gastando  más
dinero  en  un  arma  nueva,  por  ese  incremento  se  obtiene  un  aumento  consi
derable  en  la  capacidad  militar.  Pero  el  hecho  es  que,  excepto  en  los  gigan
tescos  avances  conseguidos  en  la  propulsión  a  chorro  y  en  los  submarinos
nucleare,  que  revolucionaron  por  completo  los  conceptos  en  sus  respectivos
terrenos  militares,  el  aumento  d  potencialidad  obtenida  a  base  de  otro  aumen
to  en  complejidad  de  aparatos,  con  un  resultado  a  favor  del  aumento  de  pre
cios,  tiende  a  seguir  una  curva  de  beneficios  reportables  cada  vez  menores.
Esto  es,  que  para  un  ligero  aumento  de  capacidad  o  efectividad  se  emplea
una  gran  cantidad  de  dinero,  llegando  un  momento  en  que  teóricamente  ese
aumento  descrito  no  justifique  el  gasto  empleado.  La  posibilidad  de  que  esto
ocurra  llega  a  considerar  seriamente  la  capacidad  de  tal  o  cual  arma  en  contra
de  su  precio.  Los  fabricantes  de  mercancías  dedicadas  al  público  tienen  un
problema  relativamente  fácil  que  resolver  al  determinar  el  punto  en  que  la
curva  de  aumento  de  precios  se  cruza  con  la  que  representa  el  aumento  de
rentabilidad.  Además,  si  ellos  no  saben  determinar  este  punto  ya  lo  harán  los
clientes  no  comprando  más  productos  aumentados  de  precio.  En  cambio  el
que  proyecta  las  armas  militares  no  se  encuentra  con  tan  palpable  hecho,
obteniendo  como  única  respuesta  el  resultado  que  se  obtenga  en  la  guerra,
cuando  probablemente  sea  demasiado  tarde  para  rectificar  sus  errores.

Una  juiciosa  evaluación  de  la  capacidad  militar  de  cada  arma  y  su  coste
se  ve  afectada  por  dos  grandes  consideraciones.  La  primera  es  si  considerada
en  sí  misma  va  a  ser  o  no  nuclear  o  convencional,  y  la  segunda  radica  en  el
hecho  de  que  en  la  guerra,  particularmente  en  una  guerra  convencional,  a
menudo  se  consiga  al  emplearlas  en  cantidad,  lo  que  no  sería  capaz  de  exi
gírselas  una  por  una.  Para  citar  un  ejemplo  de  la  primera  consideración  su
póngase  un  avión  a  reacción  de  un  portaaviones  y  obsérvese  su  capacidad  en
comparación  de  lo  que  ha  costado,  suponiendo  que  haya  de  desempeñar  pri
mero  una  misión  de  bombardeo  con  una  carga  nuclear  y  luego  otra  con  un
alto  explosivo  de  los  ya  conocidos.  El  avión,  para  lo  que  nos  proponemos
explicar,  cuesta  alrededor  del  millón  de  dólares,  cantidad  nada  despreciable
incluso  dados  los  precios  de  hoy  en  día.  Cargado  con  una  bomba  atómica,  sin
embargo,  el  precio  de  ese  avión  llega  a  ser  una  cantidad  que,  aunque  alta,  no
podría  compararse  con  la  potencia  destructiva  que  lleva  en  sí  formando  el
binomio  avión-bomba.  En  este  caso  la  capacidad  militar  abarato. tanto  el  coste
de  construcción,  que  claramente  se  ve  lo  justificada  que  resulta  en  un  sentido
puramente  económico.  Supóngase,  por  otro  lado,  el  mismo  avión  de  un  millón
de  dólares  cargado  con  una  bomba  de  alto .explosivo  de  500 libras  en  una
misión  de  ataque  y  en  una  guerra  limitada,  siendo  contraatacado  también  con
armamentos  convencionales.  En  situaciones  críticas  (estratégicas  o  tácticas),
la  capacidad  de  ese  avión,  al  disminuir,  debido  al  riesgo  que  corre,  eleva  su
coste  en  relación  con  el  objetivo  a  lograr.  Además,  supuestos  en  una  guerra
convencional,  hacen  falta  muchos  más  aviones  por  misión  a  desempeñar  para
tener  una  probabilidad  de  éxito  que  sea  aceptable,  incrementándose  entonces
la  relación  riesgo-éxito,  es  decir,  caro-barato.  No  es  una  casualidad  que  en
los  conflictos  limitados  donde  los  Estados  Unidos  han  intervenido  desde  la
terminación  de  la  Segunda  Guerra  Mundial  hayan  sido  zonas  económicamente
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pobres  donde  los  objetivos  estaban  muy  alejados  y  además  eran  de  poco  va
lor.  El  emplear  aviones  de  gran  capacidad  operativa,  complejos  y  caros,  en
casos  tan  poco  rentables  corno  la  rutinaria  misión  de  cortar  las  comunicaciones
férreas,  es  lo  mismo  que  hacer  agujeros  en  una  ficha  de  cartón  con  una  má
quina  de  perforar  la  tierra.

Por  lo  tanto  nos  encontramos,  según  el  sistema  de  comprar  siempre  lo
mejor  y,  por  tanto,  más  caro,  en  la  situación  paradójica  de  que  las  fuerzas
navales  están  relativamente  bien  equipadas  para  un  tipo  de  guerra  en  que
ambas  partes  poseen  las  mismas  armas  lo mismo  en  cantidad  que  en  efectividad
de  cada  unidad  por  separado,  pero  desnivelada  a  favor  de  las  armas  más  capa
ces  contra  otras  inferiores,  pero  en  más  cantidad,  para  otro  tipo  de  guerra.
Esta  situación  es  aceptable  sólo  porque  de  los  dos  tipos  de  guerra  menciona
dos,  la  que  estamos  mejor  preparados  para  luçhar  es  lo  que  menos  podemos
permitirnos  perder.  El  factor  discordante  del  momento  es  que  la  forma  de
procirársé  las  armas,  comprando  cada  vez  menos  y  siendo  cada  vez  más  ca
ras,  va  cada  vez  aumentando  la  diferencia  de  tendencias  ya  expuestas,  mcli
nándose  hacia  el  lado  de  las  convencionales,  ya  que  es  el  tipo  de  guerra  más
probable  que  puede  ocurrir.  El  argumento  que  yo  sostengo  es  que  podríamos
y  deberíamos  alterar  el  curso  antes  de  que  se  llegue  a  una  situación  compro
metida.  La  forma  que  propongo  para  realizar  el  cambio  de  dirección  menos
—mejores  armas—  consiste  en  emplear  simplemente  números  en  vez  de  la  ca- -

pacidad  unitaria  de  cada  arma,  no  disminuyendo  cifras  o  suprimiéndolas,  sino
de  acuerdo  siempre  con  las  matemáticas.  Para  los  fines  de  esta  discusión  em
plearé  el  término  calidad  con  objeto  de  expresar  la  teoría  actual,  y  cantidad
para  la  que  debería  seguirse.

La  teoría  cuantitativa  de  adquisición  de  nuevas  armas  supone  por  parte
de  los  técnicos  militares  el  sustituir  en  forma  lógica  el  número  reducido  de
armas  de  gran  valor  militar  por  más  cantidad  de  otras  no  tan  perfectas  (y  no
tan  caras,  porque  si  no  no  habría  razón  para  hacer  tal  sustitución)  en  pro
porciones  tales  que  se  deduzcan  del  análisis  hecho  sobre  la  misión  a  desem
peñar  por  el  arma  nueva,  de  acuerdo  con  los  resultados  que  se  deducen  de
las  leyes  matemáticas.  Un  ejemplo  de  la  técnica  que  se  emplea  para  relacio
nar  razonamientos  matemáticos  con  situaciones  reales  se  encuentra  en  el  libro
de  Phillip  M.  Morse  y  Geofge  E.  Kimball:  Methods  of  Operations  Research.
Durante  la  Primera  Guerra  Mundial,  F.  W.  Lanchester,  un  matemático  in
glés,  empleó  ecuaciones  diferenciales  para,  medir  la  ,relación  de  fuerzas  entre
contendientes  bélicos,  con  objeto  de  hallar  el  valor  teórico,  si  existía,  de  una
cóncentración  de  fuerzas  numéricas  en  determinado  campo  de  batalla.  Los
resultados  que  obtuvo  le  llevaron  a  formular  dos  ecuaciones  llamadas  Ley
lineal  de  Lanchester  y  Ley  cuadrada,  del  mismo.  El  empleo  de  cualquiera  de
ellas  en  un  determinado  cáso  depende  del  tipo  de  armas  que  poseen  los  con
tendientes.  Si  éstas  son  tan  limitadas  que,  una  a  una,  en  cantidad,  sean  igua
les  en  ambos  lados,  como  ocurría  en  las  guerras  antiguas,  en  las  que  se  usa
ban  armas  manejadas  a  brazo  o  a  mano,  entonces  se  aplica  lá  expresión  lineal
de  dicha  Ley.  Expresada  de  otra  forma  más  concisa,  la  Ley  lineal  de  Lan
chester  dice’ que  dos  fuerzas  que  se  oponen  están  equilibradas  cuando  la  rela
ción  entre  el  númerp  de  hombres  en  cada  campo  es  igual  al  índice  de  cambio
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o  relación  de  pérdidas  enemigas  a  las  propias.  El  índice  de  cambio  viene  de
terminado  por  la  superioridad  en  armamento.  En  este  caso  no  hay  despro
porción  entre  fuerzas.  Si,  por  otro  lado,  las  fuerzas  oponentes  poseen  una
capacidad  mayor,  com.o ocurre  en  el  caso  de  un  combate  moderno  donde  cada
una,  considerada  como  unidad,  puede  teóricamente  superar•  a  cada  una  inde
pendientemente,  del  bando  contrario,  se  aplica  la  Ley  cuadrada  de• Lanches-
ter.  La  Ley  cuadrada  se  resume  diciendo  que  dos  fuerzas  están  igualmente
equilibradas  cuando  el  índice  de  cambio  es  igual  al  cuadrado  de  la  relación
del  número  de  combatientes.  El  significado  de  esta  Ley  resulta  claro  conside
rando  que,  al  menos  teóricamente,  la  ventaja  debida  al  número  de  fuerzas
aumenta  según  el  cuadrado  de  éstas,  mientras  que  la  ventaja  en  índice  de
cambio,  debido  a  la  superioridad  en  armamento,  aumenta  linealmente.  Ex
presado  de  otra  forma,  empleándose  mayor  número  de  efectivos  puede  Ile
garse  a  compensar  la  superioridad  en  armamento.

Otro  ensayo  matemático  referente  a  la  teoría  cuantitativa  que  quizá  sea
captada  con  más  facilidad  puede  hacerse  con  la  ayuda  de  un  cálculo  de  pro
babilidades.  Para  un  matemático,  la  probabilidad  puede  tener  un  sentido  als
tracto;  pero  para  nosotros  podemos  definirla  en  el  sentido  militar  como  la
expresión  matemática  entre  la  posibilidad  de  obtener  un  resultado  concreto
en  una  operación  militar,  bajo  unas  condiciones  específicas.  Por  ejemplo,  uno
podría  decir  que  un  avión  cualquiera,  enviado  a  cumplir  una  misión  de  ataque
bajo  unas  condiciones  determinadas,  tiene  un  50  por  100  de  probabilidades
de  realizar  con  éxito  dicho  ataque,  teniendo  en  cuenta  factores  tales  como
comportamiento  del  aparato,  interceptación  por  el  enemigo  antes  de  lograrlo,
el  tiempo  atmosférico,  etc.  La  probabilidad  militar  de  éxito  en  esta  misión  po
dría  decirse  que  es  del  50  por  100  o,  expresado  en  fracciones  decimales,  0,5,
Ahora  bien;  podríamos  jugar  con  estas  cifras.  Por  ejemplo,  sería  posible  cal
cular  .la  probabilidad  de  éxito  de  or  lo  menos  uno  de  dos  aparatos  enviados
a  cumplir  la  anterior  misión  multiplicando  la  probabilidad  que  tiene  de  fra
casar  un  aparato  (en  este  caso  también  del  50  por  100  ó  0,5)  por  la  misma
cantidad  del  otro,  para  obtener  la  probabilidad  de  fracasar  ambos,  y  restar  esta
cantidad  del  100  por  100  o  unidad.  En  este  caso  0,5 X  0,5  es  igual  a  0,25
6  25  por  100,  probabilidad  que  tienen  ambos  de  fracasar.  Restándolo  del
100  por  100  resulta  el  75  por  100  de  probabilidades,  o  tres  de  cada  cuatro,
le  que  al  menos  un  aparato  lo  realice  con  éxito.

De  la  misma  manera,  para  obtener  la  probabilidad  de  que  al  menos  uno
de  tres  aparatos  lanzados  en  la  misma  misión  tenga  éxito,  rnultiplicaríaijios
0,5  )< 0,5 )(  0,5,  obteniendo  la  cantidad  de  0,0625  6  0,6 por  100,  que  restado
del  100 por  100 da  una  probabilidad  de  éxito  del  94  por  100.

Ahora,  llevando  el  proceso  aún  más  allá,  supongamos  que  para  la  misma
misión  empleamos  aviones  de  distintas  características  a  los  anteriores,  pero
que,  debido  a  una  mayor  capacidad  operativa  y  un  mejor  sistema  de  fuego,
etcétera,  este  avión  ha  obtenido  una  probabilidad  de  éxito  de  dos  de  cada  tres,

-    ó  66  por  100.  Siguiendo  el  procedimiento  empleado  en  los  casos  anteri.ores
encontraremos  que  la  probabilidad  de  que  al  menos  uno  de  estos  aviones  de
mejor  comportamiento  logre  su  éxito,  de  dos  lanzados  para  la  misma  misión
es  1,0—.  (0,34  )< 0,34)  =  0,88  6  88  por  100.  Esto,  lógicamente,  es  mejór
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que  el  77  por  100 logrado  por  los  aviones  inferiores  para  una  misma  misión.
Ahora  es  cuando  tenemos  que  someter  a  análisis  el  factor  económico.  Su

póngase,  para  los  fines  de  toda  esta  consideración,  que  el  precio  de  un  avión
de  los llamados  inferiores  sea  de  un  millón  de  dólares,  un  Megadólar,  hablan-
-do  en  el  lenguaje  del  Pentágono,  y  que  el  que  hemos  considerado  superior  o
mejor  cuesta  una  vez  y  media  lo  que  el  otro,  o  sea  1,5  millones.  Expresado
de  otra  forma,  uno  podría  comprar  tres  aviones  malos  por  el  precio  de  dos
buenos.  Por  lo  tanto,  teniendo  en  cuenta  sólo  el  factor  económico  precedente,
podríamos  lanzas  tres  aviones  de  los  más  baratos  en  la  misma  misión  por  el
mismo  gasto  monetario  que  permitiría  enviar  dos  de  superior  capacidad.  Ya
hemos  visto  que  la  probabilidad,  militarmente  hablandó,  de  que  por  lo  men6s
uno  de  cada  tres  aviones  de  inferior  categoría  logre  su  éxito  es  del  94  por  100
y  que  por  uno  de  cada  dos  de  categoría  superior  la  probabilidad  de  éxito  es
del  88  por  100.  Por  lo  tanto,  en  este  sencillo  caso  vemos  que  se  obtiene  una
mayor  probabilidad  de  éxito, -94  pór  100  sobre  el  88  por  100, para  un  des
embolso  determinado  empleando  más  aviónes  de  tipo  inferior  y  más- baratos.
Como  consecuencia,  el• empleo  de  aviones  más  baratos-  sería  económicamente
ms  -justificable  si  la  guerra  en  cuestión  fuese  convencional.

Antes  que  los  defensores  de  la  teoría  cualitativa  lancen  más  gritos  de  an
gustia,  me  apresuraré  -a  confesarles  que  en  este  ejemplo  las  cartas  estaban  dé
claradamente  en  favor  de  la  teoría  opuesta.  Hay  un  viejo  proverbio  que  dice:
Los  n4meros  nunca  mienten,  pero  los  nientirosos  suelen  des figurar  los  n4-
fieros  (1).  Un  factor  que  se  presta  a  la  cóntroversia  y  al  debate  en  tal  aná’
lisis  es  el  de  dar  valores  a  este  tipo  de  probabilidad.  El  llevar  a  cabo  dicho
análisis  y  la  investigación  a  que  da  lugar  es  tan  complicada,  que  sé  reduce  a
un  trabajo  estrictamente  dedicado  por  personal  muy  entreñado  y  con  muéha
experiencia.  Sin  embargo,  los  principioS  de  matemáticas  que  sé  han  expre
sado  en  los ejemplos  suenan  y  pueden  ser  comprendidos  con  un  poco  de  aten
ción  por  cualquiera.  La  importancia  de  estos  ejemplos,  en  ve  de  la  superficial
consideración  que  le  hemos  dado,  radica  en  que  hay  que  emplear  razona
mientos  parecidos  que  corten  la  viciosa  cadena  del  aumento  constánte  de  pré
cios  y  la  cada  vez  disminución  de  nuevos  equipos.  Lo  que  hace  falta  es  réali
zar  un  esfuerzo  para  obtener  algo  que  sea  casi  tan  bueño  a  un  precio  mucho
más  barato.  Como  es  lógico,  en  la  situación  que  acabamos  de  ilustrar  el  nú
mero  de  aviones  que  habría  que  obtener  debería  estar  determinado  de  ante
mano  por  un  número  de  factores  tales  como  los  portaaaviones  que  existen  en
la  actualidad,  la  capacidad  de  aviones  que  pueden  embarcar,  las  probables
misiones  a  cumplir  y  otros  muchos,  negando  así  la  prerrogativa  de  sustituir
la  cantidad  por  la  calidad.  Pero  si  de  acuerdo  por  la  primera  teoría  se llevara
.a  cabo  ésta  en  todo  aquello  de  inmediata  aplicación,  ¿ no  es  razonable  supo
ner  que  podríamos  tenér  entonces  tres  portaaviones  más  pequeños  (y  más
baratos)  en  una  agrupación  naval  mejor  que  dos  mayores  (y  -más  caros)
superportaaaviones?

Desgraciadamente  la  realización  actual  de  esa  teoría  no  sería  fácil.  Es
relativamente  sencillo  sintetizar  en  una  expresión  matemática  una  teoría  en

-.  (1)   En  el,  original:  Figures  never  Ile  but  liars  sornetimes  figure.
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abstracto,  tal  como  la  Sustitución  de  la  cantidad  por  la  calidad;  pero  no  lo  es
tanto  conseguir  el  apoyo  público  y  legal  para  tal  teoría.  Es  mejor  por  natu
raleza  hablar  de  cosas  concretas  que  de  probabilidades  Y  hay  pocas  de  que
al  presupuesto  concertado  de  antemano  relacionando  las  cantidades  admisibles
de  nuevos  barcos  y  aviones  pueda  ponérseles  en  trance  de  Sustituir  números
por  capacidad  militar.  Si  uno  sabe,  además,  que  sólo  van  a  ser  autorizados
en  el  presupuesto  efectos  tales  como  buques  grandes,  su  número  no  puede
tener  significado  alguno  desde  el  punto  de  vista  estadístico  y  entonces  se
puede  evitar  el  intentar  obtener  autorización  para  lograr  algo  mejor  con  el
dinero  disponible.  La  realización  de  la  teoría  cuantitativa  no  puede  justificarse
en  sólo  una  clase  de  unidades;  únicamente  sería  válida  tratándose  de  un  com
pleto  inventario  de  armas  para  la  Marina.  Por  lo  tanto,  n.o  es  susceptible  de
llevarlo  a  cabo  en  un  programa  de  urgencia,  sino  que  entra  en  la  categoría
de  los  planes  a  largo  plazo.

Estos  programas  a  largo  plazo  deberían  mostrar  al  público  los  fines  que
6e  propone  para  contar  con  apoyo.  En  épocas  anteriores,  el  pueblo  americano
estuvo  educado  a  este  respecto,  a  través  de  los  medios  de  información  pú
blica,  con  objeto  de  que  se  interesara  en  los  progresos  técnicos  logrados,  sin
que  por  esto  tuviera  mucho  conocimiento  o  interés  por  ellos  en  lo  referente

su  parte  militar.  Por  ejemplo,  en  las  competiciones  aeronáuticas,  donde  s
suelen  otorgar  premios,  nos  hemos  dado  a  creer  que,  sea  esto  cierto  o  no  lo
sea,  los  aviones  más  grandes  o  más  rápidos  tienen  que  ser  los  mejores.  Por
lo  mismo  el  público  de  hoy  en  día  tiende  a  juzgar  el  estado  de  preparación
militar  en  proyectiles  dirigidos  por  los  éxitos  o  fracasos  de  los  proyectos  que
en  materia  espacial  mantienen  actividades  científicas  de  carácter  no  militar.
El  estado  moral  de  la  gente  parece  indicar  que  sólo  los más  avanzados  y,  por
lo  tanto,  más  caros  ingenios  pueden  contar  con  el  apoyo  popular.

Antes  de  emprender  una  campaña  pública  en  pro  de  más  armas  y  más
baratas  con  destino  a  la  Marina  tenemos  que  considerar  la  cuestión  de  los
contras  o  de  los  inconvenientes  ¿ Cuáles  son  los  obstáculos  que  se  cruzan  en
el  camino  de  la  realización  de  la  teoría  cuantitativa  en  vez  de  su  oponente?
Primero  y  más  principal,  el  hecho  de  que  al  ad.optar  cosas  más  baratas  y  me
nos  capaces  producirá  el  efecto  de  ahogar  la  investigación  y  nuevos  desarro
llos  técnicos.  Si,  debido  a  esto,  no  no  esforzamos  constantemente  en  conse
guir  lo  mejor  que  la  ciencia  va  descubriendo,  corremos  el  riesgo  de  no  apro
vechar  la  revolución  que  supone  un  gran  invento,  como  la  bomba  atómica,
propulsión  a  chorro,  propulsión  nuclear  para  los  submarinos  y  los  proyectiles
de  largo  alcance.  Además  muchos  desarrollos  técnicos  que  parecen  realmente
caros  al  principio  luego  resultan  verdaderamente  económicos  por  la  eficacia
que  suponen  en  el  funcionamiento,  prolongación  de  la  vida  o  conservación
de  equipos  y  material.

Según  esto  aparecería  que  la  teoría  de  más  y  también  más  baratas  armas
no  encontraría  aplicación  en  ningún  aspecto  de  la  guerra  naval.  Además
ocurre  que  cuanto  más  se  aproxima  el  arma  en  cuestión  a  la  situación  ideal
de  n.o ser vulnerable  a  un  ataque  nuclear  menos  probabilidad  se  tiene  de  hacer
posible  el  cambio  de  más  armas  por  menos  y  más  efectivas.  Esta  considera
ción  deja  un  margen  de  oportunidad  para  explotar  aún  más  la  teoría  cuan
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titativa.  Ningún  arma  o  equipo  en  particular,  lo  mismo  que  las  que  integran
un  sistema  más  complejo,  siendo  modelos  baratos,  aun  adquiridas  en  gran
des  proporciones,  poseen  un  gran  significado  en  la  economía  global  de  --la
Marina.  Por  lo  tanto,  si  los que  tienen  el  deber  de  formular  los planes  de  gran
alcance  en  cuestión  de  armas  nuevas  aplican  este  hechó  para  contrarretar  el
anterior  de  las  que  por  ser  invulnerables  no  pueden  sufrir  el  cambio  de  más
por  menos,  siendo  éste  factible  y  aun  recomendable,  el  efecto  acumulativo
podría  al  menos  frenar,  si  no  cambiar  de  signo,  la  tendencia  hacia  una  Marina
cada  vez  nenor  y  más  cara.  Hay  muchas  cosas  que  guardando  una  determi
nada  relación  entre  ellas  podrían  no  gravar  tanto  a  las  respectivas  economías.
Por  ejemplo,  si  se  tratara  de  aviones  más  pçqueños  ylieros  justificarja  esto
sólo  el  tener  portaaviones  más  pequeños  también,  y  lo  que  no  es  sólo  esto,
sino  poder  adquirir  más  cantidad  de  los  mismos.  - Igualmente  el  diseñar  y
construir  un  modelo  único,  standard,  de  destructor  sería  la  respuesta  al  pro
blema  de  renovación  y  ref.orma  de  las  cada  vez  más  . anticuadas,  fuerzas  de
destructores,  donde  la  capacidad  de  cada  uno  de  ellos  no  puede  compensarse
en  forma  alguna  debido  a  la  falta  de  unidades  que  puede  reemplazarlo.  Finl
mente  no  hace  falta  decir  que  hay  otras  armas  que,  sin- llegar - a  ser  las. más
modernas  y  mejores,  darían  a  la  Marina,  y  por. -tanto  a  la  nación,  esa  elasti
cidad  tan  necesaria  que  reclama  una  guerra  convencional  dentro  de  un  posi
ble  conflicto  limitado.  Correctamente  aplicado,  el  viçjo  lema  de  La  .dafensa- se
basa  en  núnieros  todavía  puede  aplicarse  en  la  ra  del  espacio.  -.

(Trad  del  Proceedings  octubre  1960 por  el  T  de  N  R  de  la  Guardia)

EL  ETERNO ERROR  -

La  historia  militar  de  este  país,  y  la  de  los  demás,  inues
fra  una  prueba  irrefutable  de  las  ventajas  de  mantener  en
tiempo  de  guerra  el  control  integral  de  las  dos  grandes  ra
mas  de  la  Defensa  Nacional:  el  Ejército  y  la  Marina.  Cada
una  de  ellas  debe  ser  libre  en  el  desempeño  de  su  misión,
sin  que  sean  interferidas  por  cualquier  control  burocrático
centralizado  y  poderoso.  .  -  -

General  DOUGLAS MAC ARTHUR, 1932.

La  gran  lección  para.  el  futuro  es  que  l  éxito  en  la  gue
rra  depende  de  la  existencia  de .una  integración  completa  de
los  servicios.  La  fuerza  militar-  dependerá  de  la  unidad...

General  del  Ejército  DOUGLAS MAC  ARt.HUR,  1945.

P ARA la  mayoría  de  los  milita-  acción  inmediata  en  el  oyente.  Para
res,  incluidos muchos  senadores  algunos  es  como  una  palabra  sucia-;
y  representantes  de  los  Comi-  para  otros  constituye  un  ideal  a  al

tés  militares,  el  término  Servicio  Uni-  canzar,  y- .pra  el  resto  es  un  hecho
co  significa  lo  que  los  filólogos llaman  oculto  dentro  de  una  organización  ma-
cargado.  Su  empleo  origina  una  re-  siva..-  .  -  --  -
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La  idea  de  un  Servicio  Unico  atrae
a  un  considerable  grupo  de  pensado
res  sobre  temas  militares,  por  una  u
otra  razón.  Aunque  la  mayoría  de  las
ventajas  que  ellos  propugnan  demues
tran  luego  que  no  existen,  rechazan,
sin  embargo,  abdicar  en  sus  ideas  y
buscan  continuamente  adelantar  sus
objetivos.  En  el  momento  actual,  los
columnistas  de  los  periódicos  dan  se
ñales  de  emprender  u n a  renovada
campaña  a  favor  del  Servicio  Unico
en  el  próximo  futuro.

Estas  propuestas  sobre  unificación
militar  no  son  nuevas.  Desde  el  Con
greso  67,  en  1921,  hasta  el  79,  en
1945,  siempre  se  ha  hablado  algo  so
bre  la  unificación  en  cada  Congreso.
En  este  lapso  de  veinticinco  años  se
tomaron  en  consideración  más  de  cin
cuenta  sugerencias,  aunque  sólo  unas
pocas  llegaron  más  allá  de  estudiarlas
formalmente,  y  solamente  una,  en
1932,  se  puso  a  votación.  -

Desde  luego,  existe  una  diferencia
entre  Servicio  Unico y  Unificación,  co
mo  se  ha  demostrado  en  -iLey-  de
Unificación  de  1947  y  la  Ley  de  Re
organización  de  1958.  A  pesar  de  to
do  muchos  de  los  que  buscan  conse
guir  un  Servicio  Unico  consideran  la
unificación  cotuci  un  presagio  fvora
ble.  Muchos  de  los  testimonios  que  fa
vorecían  la  unificación,  durante  las
audiencias  del  Congreso,  en  1945, ten
dían,  de  hecho,  hacia  una  completa
fusión  de  los  Servicios.  La  selección
de  estos  testimonios  forma  la  basé  de
la  mayor  parte  de  este  artículo,  ya  que
gran  parte  de  lo  argüído  iba  dirigido
al  concepto  del  Servicio  Unico.  En  los
últimos  años  no  han  surgido  nuevos
argumentos  en  favor  del  Servicio  Uni
co.  Por  otra  parte,  diariamente  se  po
ne  en  evidencia  que  los  viejos  argu
mentos  son  erróneos  a  través  del  fun
cionamiento  de  los  servicios  separa
dos  bajo  la  unificación.

Debido  a  que  hay  diferentes  pror

puestas  sobre  el  Servicio  Unico,  que
difieren  en  detalles,  es  necesario  defi
nir  términos  antes  de  entrar  en  la  cus
cusión  de  los  méritos  de  cada  una.
Los  elementos  comunes  a  la  mayoría
de  estos  esquemas  parecen  ser  los  si
guientes

•a)  Un  Secretario  único  d e  la1s
Fuerzas  Armadas.

b)Un  Jefe  de  Estado  Mayor  úni
co,  apoyado  por  un  Estado  Mayor  Ge
neral.

c)   Un escalafón  único  e  integrado.
d)   Una fuerza  humana  única,  com

prendiendo  todo  el  personal  militar.

Estas  definiciones  no  cubren  la  si
tuación  y  funciones  de  los  principales
Subsecretarios  y  ayudantes  del  Secre
tario,  ya  que  los  partidarios  del  Ser
vicio  Unico  no  se  ponen  de  acuerdo
sobre  esto.  Hay  dos  conceptos  preva
lentes:  uno  de  ellos  les  asigna  debe
res  funcionales,  como operaciones,  ma
terial,  personal,  etc.,  mientras  el  otro
les  llama  ayudantes  de  tierra,  mar  y
aire,  admitiendo  quizá  otro  más  para
proyectiles  dirigidos.

La  controversia

Apenas  se  habían  apagado  los  úl
timos  ecos  de  la  Segunda  Guerra
Mundial,  cuando  las  Fuerzas  Arma-
das  se  vieron  metidas  en  una  nueva
lucha,  guerreando  con palabras  e ideas
más  bien  que  con  pólvora  y  balas;
luchando,  aparentemente  entre  ellos
mismos.  Una  característica  sorpren
dente  de  este  conflicto,  como  en  cual
quiera  de  los  suscitados  sobre  asuntos
de  interés  público,  fué  y  es  la  since
ridad  de  las  partes  disputantes.  Cier
tamente  hay  dos  lados  en  la  cuestión
y  ninguno  de  ellos  puede  pretender
un  monopolio  sobre  los  entendidos  y
los  profanos.  Oídos  independiente
mente,  los  argumentos  de  cada,  lado
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pueden  inclinar  fácilmente  hacia  el
mismo  a  un  oyente  razonable;  el  con
fficto  que  se  plantea  a  este  último
cuando  tiene  que  oír  a  ambos  lados
y  luego  decidirse  por  alguno  es  casi
trágico,  y  éste  ha  sido el  problema  con
que  se  ha  enfrentado  el  Congreso  du
rante  los  últimos  doce  años.  La  solu
ción  al  dilema  ha  sido  escoger  el  com
promiso  más  prudente  entre  los  extre
mos.  Estos  compromisos  han  funcio
nado  bien,  excepto  que  siempre,  los
abogados  del  Servicio  Unico  se  han
quedado  con  la  esperanza  de  que  sus
ideas  prevalecerán  eventualmente.

Durante  las  audiencias  del  Congre
so  en  1945,  el  logro  de  una  merecida
situación  independiente  para  la  Fuer
za  Aérea  fué  el  tema  que  doniinó  la
imaginación  de  la  prensa  y  del  públi
co.  Relativamente,  éste fué  un  logro
parcial,  ya  que  el  problema  real  era
proporcionar  medios  permanentes  de
asegurar  la  unidad  de  mando  y  con
trol  para  las  Fuerzas  Armadas.

Los  portavoces  conservadores  man
tenían  que  los  métodos  adoptados  por
los  Estados  Unidos  durante  la  guerra
eran  adecuados  para  asegurar  el  em
pleo  efectivo  de  nuestra  fuerza  arma
da.  No  veían  la  necesidad  de  cambiar
la  organización  existente,  sino  sólo
formalizar  legalmente  las  relaciones
que  sé  habían  creado  durante  la  emer
gencia.

Los  partidarios  del  cambio  mante
nían  que  los  métodos  usados  durante
la  guerra  habían  sido  para  sacar  -el
máximo  partido  de  las  circunstancias:
que  los  problemas  previsibles  en  la
venidera  paz  eran  potencialmente  más
grandes  que  ninguno  de  los  plantea
dos  en  la  guerra,  y  que  la  única  solu
ción  era  la  integración  completa  de
-los  servicios  en  una  organización  ma
siva  de  la  Defensa  Nacional.

Los  portavoces  de  ambos  lados  eran
capaces,  experimentados  líderes  mili
tares  y. hombres  de  .los  que  podía  es-

perarse  que  conocían  su  profesión.  In
telectualmente  honrados,  cada  uno  es
taba  convencido  de  lo  correcto  de  su
posición.  Las  profundidades  de  este
desacuerdo  confundían  al  público,  que
normalmente  ve  la  1’7ientalidad mil-jiar
como  un  fenómeno  que  sólo  permité
un  punto  de  vista.  Como  consecuen
cia,  fué.  ganando  cuerpo  la  idea  de
que  se  trataba  de  una  disputa  entre
las  Fuerzas  Armadas  para  conseguir
la  supremacía  respectiva.  Esto  ftié  la
explicación  seicilla  del  porqué  el  aire,
dentro  de ‘los Comités  del Congreso,  se
fué  enrareciendo  con  palabras  fuertes.

El  miedo  a  perder  la  integridad  de
cada  Servicio  está  bien  enraizado  en
cada  uno  y  se  obfiene  poco  consuelo
con  las  seguridades  de  que  todos  su
frirán  lo  mismo  en  cualquier  fusión.
Sin  embargo,  para  la  mayoría  de  los
militáres  profesionales  de  la  Nación,
la  lealtad  a  su  Corporación  particulár
está  supeditada  a  la  devoción  y  con
sagración  para  la  Patria.  Ningún  lí
der  responsable  dudaría  en  abogar  por
la  subordinación  de  su  Corporación  al
Servicio  Unico  si  estuviera  convenci
do  que  esto  redundaría  realmente  en
el  mejor  servicio a  los Estados  Unidos.

Durante  las  audiencias  de  1945  y
1946,  algunos  testimonios  revelaron
fuertes  sospechas  individuales  de  que
las  propuestas  sobre  el  Servicio  Uni
co  perseguían  propósitos  distintos  de
mejo’rar  la  eficacia  de  la  Defensa  Na
cional.  Por  ejemplo.  el  General  Van
degrift  se  quejaba  de  que  la  Ley  de
Unificación  tendía  a  la  reducción  del
Cuerpo  de  Infantería  de  Marina  a  un
estado  de  estudiada  ineficacia  militár,
que  la  existencia  de  la  Infantería  de
Marina  se  consideraba  como  una  con
tinua  afrenta  para  el  Estado  Mayor
del  Departamento  de  Guerra  y  que  la
pérdida  del  Cuerpo  de  Infantería  de
Marina  implicaría  que  la  Nación  se
vería  desposeída  de  su  Fuerza  mejor
preparada.      - -
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Los  portavoces  de  la  Marina  han
manifestado  temores  similares  p o r
creer  que  la  Unificación  estaba  pro
yectada  y  funcionaría  para  subordinar
el  Poder  Naval  y  que  el  representan
te  de  la  Marina  estaría  en  minoría  en
la  Junta  de  jefes  de  Estado  Mayor  y
en  otros  altos  Mandos  y  Juntas  de  un
Ministerio  único.

Estos  temores,  en  apariencia  basa
dos  más  en  el  orgullo  corporativo  que
en  consideraciones  sobre  la  defensa
nacional  total,  también  se  refieren  a
cuestiones  tales  como  la  forma  mejor
de  organizarse  para  la  defensa.  ¿ Por
qué  debemos  prescindir  del  Ejército,
Marina  y  Fuerza  Aérea  como  Servi
cios  separados?  ¿ Qué  ganaríamos  al
sacrificar  la  integridad  y  autonomía
de  los actuales  tres  Servicios  en  favor
de  Uno  Supremo  que incluyese  todos?
Las  ventajas  proclamadas  del  Servi
cio  Unico  abrazan  todos  los  aspectos
de  las  operaciones  militares  y  están
calculadas  para  encandilar  la  imagina
ción  popular.  El  control  civil  de  lo
militar  sería  reforzado  a  través  de  las
Oficinas  del  Secretario  único.  El  ase
soramiento  militar  del  Secretario  se
vería  libre  de  conflicto  y  disensión,
puesto  que  procedería  de  un  solo por
tavoz.  Los  programas  de  investiga
ción  científica  y  desarrollo,  siempre
deficitarios  de  personal  adiestrado,  po
drían  coordinarse,  ahorrando  dinero  y
gente  y  eliminando  al  propio  tiempo
competencia  ruinosa  entre  los  Servi
cios  sobre  estos  programas.  Las  dispu
tas  entre  Servicios  serían  eliminadas,
ya  que  sería  imposible  que  un  Servi
cio  arguyera  contra  sí  mismo.

A  la  vista  de  beneficios  tan  eviden
tes,  los  partidarios  del  Servicio  fu
sionado  preguntan  el  porqué  esperar
y  por  qué  no  se  pone  manos  a  la
obra.

Cualquier  decisión  para  emprender
un  cambio  en  una  organización  de  im
portancia  debe  llevar  implícita  la  con-

fianza  de  que  este  cambio  es  para  me
jorar.  El  público  no  permitiría  tin
cambio  tan  absoluto  como  la  total  re
organización  de  las  Fuerzas  Armadas
sin  una  previa  consideración  y  discu
sión  a  fondo  de  los  lados  de  la  cues
tión  para  asegurarse  de  esa  confianza
esencial.  La  mera  afirmación  de  un
plan  de  organización  propuesto,  junto
con  volubles  seguridades  de  que  ello
resolverá  todos nuestros  problemas,  no
basta  en  absoluto.  El  Congreso,  sabien
do  que  la  acción  apresurada  raras  ve
ces  proporciona  beneficios  duraderos.
oyó  a  ambos  lados  y  decidió  que  los
beneficios  de  un  Servicio  Unico  no
eran  tan  evidentes  como  parecían  a
simple  vista.  El  resultado  ha  sido  tina
fórmula  de  compromiso,  aunque  se  ha
dejado  ver  una  tendencia  que  apunta
al  Servicio  Unico  a  través  del  refor..
zamiento  y  centralización  del  control
y  que  anima  a  los  que  abogan  por  la
fusión.

El  examen  de  algunas  de  las  quejas
más  importantes  de  los  proponentes
del  Servicio  Unico  demostrará  algu
nas  de  las  razones  por  las  que  el  Con
greso  ha  dudado  certeramente  en  fu
sionar  los  Servicios.

Control  civil.

El  principio  del  control  civil es  fun
da mental  en  nuestra  política  militar  y
es  una  cuestión  siempre  considerada
por  el  Congreso  al  debatir  los cambios
en  la  Organización.  El  pueblo  amen
ano  desea  un  control  real  de  la  cosa

militar  para  descansar  en  las  autori
dades  civiles  del  Gobierno  elegidas  y
nombradas,  y  no  estaría  satisfecho  con
una  fiera  apariencia  de  control  civil.

Aunque  el  señor  James  Forrestal
testificó  ante  el  Congreso  en  favor  de
un  fuerte  control  civil,  no  compren
día  cómo  se  podría  conseguir  éste  al
fusionar  los  Servicios.  Afirmó  que  la
combinación  de  todos los  Servicios  se-
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ría  tan  compleja  que  estaría  fuera  de
la  capacidad  de  ser  manejada  por  un
solo  hombre.  Aunque  daría  la  aparien
cia  de. un  mayor  control  civil,  la  or
ganización  de  un  Servicio  Unico  ló
debilitaría  realmente.  El  plan...  con
duce  a  un  aislamiento  y  derogación  de
la  autoridad  civil,  decía,  y  . .  autoridad
sin  conocimiento  se  vuelve  impotente
inevitablemente.  Abundando  en  su  te
sis  de  que  la  tarea  sería  demasiado
grande,  el  señor  Forrestal  decía,  un
poco  más  tarde,  en  las  audiencias:

ningún  hombre  que  ustedes  puedan
escoger,  por  muy  brillante  que  fuera,
por  grande  que  fuera  su  preparación,
puede  aspirar  a  mandar  este Departa
niento  sin  ningún  conocimiento  de
cómo  funciona.

El  testimonio  del  señor  Forrestal
estaba  basado  en  su  experiencia  como
Secretario  de  Marina.  El  señor  Tho
mas  K.  Finletter,  después  de  comple
tar  su  mandato  como, Secretario  de  la

Fuerza  Aérea,  decía  en  1954:  Un  es
tablecimiento  militar  tan  grande  como
los  tres  Servicios  consolidados  no  po
dría  manejarse  en  debida  forma.  Cada
uno  de  los Servicios  es actualmente  tan
grande  como  para ser  muy  difíciles  de
administrar.  Los  tres  juntos.  sería  im
posible.

Estos  dos  caballeros,  admirablemen
te  calificados  para  hablar  sobre  el  te
ma,  no  compartían  en  forma  alguna
la  filosofía  sobre  el  Servicio  Unico  de
que  una  fusión  reforzaría  el  control
civil.  En  contraste,  bajo  la  legislación
actual,  la  situación  de  los  Secretarios
de  los  tres  Servicios  y  la  del  Secre
tario  de  Defensa  le  da  a  estos  funcio
narios  la  oportunidad  de  aprender  sus
respectivos  Departamentos  y  ejercer
realmente  su  control.

El  Jefe  de  Estado  Mayor.

Durante  las  audiencias  que  prece
dieron  a  la  Ley de  Unificación  de.1947

se  consideró  una  propuesta  sobre  un
único  Jefe  de  Estado  Mayor.  Los  ar
gumentos  en  pro  y  en  contra  siguie
ron,  en  general,  las  mismas  líneas  que
los  referentes  a  un  solo  Secretario.
Hubo  matices  y  tonos  en  esta  discu
Sión  que,  sin  embargo,  no  aparecieron
en  el  ‘testimonio  relativo  a  un  Secre
tario  único.

El  representante  de  Georgia,  Carl
Vinson,  estaba  interesado  sobre  el
efecto  de  conferir  tau  gran  poder  so
bre  •un  individuo:  Este  líder  militar
tendría  mayor  poder  en  sus  manos,
tanto  militar  como  económico,  del  que
nunca  se  haya visto  investido  un  fun
cionario  nombrado  en  este  país...
¿ Dónde  lo  obtendríamos?

Este  tan  vasto  poder  también  pre
ocupaba  a  algunos  militares  debido  a
la  potencial  facultad  de  suprimir  una
discusión  abierta  de  política  militar
ante  el  Congreso.  Por  ello,  el  General
Vandegrift  temía  que  ...  el  absoluto
control  de  las  Fuerzas  Armadas  pue
de,  en  algún  momento  del  futuro,  pa
sar  a  las  manos  de  un  pequeño  grup9
de  Oficiales altamente  organizado y po
líticamente  sutil  que  representarían  so
lamente  una  parte  de  la  opinión  mi
litar.

Esta  y  Otras  implicaciones  del  po
der  del  Jefe  del  Estado  Mayor  fueron
calculadas  en  el  mensaje  del  Presi
dente  Truman  al  Congreso  en  diciem
bre  de  1945. Expresando  confianza  en
los  procesos  constitucionales  del  país.
dijo:  No  hay  base  para  tal  temor  en
tanto  se  siga  la  tradicional  política  de
los  Estados  Unidos  de  que  un  civil, su
jeto  al  Presidente,  al  Congreso  y  a  la
voluntad  del  pueblo,  sea  colocado a  la
cabeza  de  este  Departamento.  Correc
tamente,  el  Presidente  colocó  su  con
fianza  en  la  voluntad  del  pueblo.  Pero,
¿ sobre  quién  podría  confiar  el  pue
blo?  Con  sólo  un  portavoz  autoriza
do  para  hablar  sobre  cuestiones  mili
tares,  un  grupo  compenetrado  -podría
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vender  un  programa  militar  específi
co  en  detrimento  de  otros  programas
y  al  mismo  tiempo  podría  anular  cua
lesquiera  expresiones  disidentes  de
portavoces  calificados.  Por  ello  se  lle
ga  a  la  conclusión  de  que  la  sustitu
ción  de  la  Junta  de  Jefes  de  Estado
Mayor  por  un  individuo  podría  tra
ducirse  en  decisiones  torcidas  sobre
puntos  cruciales.

Asher  Lee  favoreció  esta  convicción
en  Air  Power,  en  1955.  Aunque  él  se
refería  aquí  a  un  Comandante  del  Ai
re,  podría  sustituirse  fácilmente  por
uno  de  Tierra  o  Marina  cuando  afir
maba:  Si  una  fuerza  de  bombardeo
pesado  está  bajo  el mando  supremo  de
un  Jefe  del  Aire,  naturalmente  pen
sará  en  términos  de  objetivos  direc
tos  aéreo-estratégicos  en  territorio  ene
migo.  Esto  puede  frecuentemente  ser
correcto  militarmente,  pero  puede  que
los  objetivos  no  sean  los  apropiados.

-  El  Secretario  de  Guerra,  Robert  P.
Patterson,  abundando  en  la  idea  de
un  Jefe  de  Estado  Mayor  único,  cre
yó  que  había  resuelto  las  objeciones
de  esta  naturaleza  cuando  declaró  en
las  audiencias  de  1945:  Alguien  ha
dicho  que  un  Comandante  corriente  es
mejor  que  dos  buenos  Comandantes
que  tienen  que  compartir  un  mando.

Esta  especie  de  epigrama  tiene  apa
riencia  de  terminar  la  discusión  hasta
que  uno  se  da  cuenta  de  que  un  dicho
certero  no  siempre  tiene  aplicación
universal.  Aquí,  una  perogrullada  re
lativa  al  empleo  táctico  de  fuerzas  no
es  válida  cuando  se  aplica  ál  planea
miento  estratégico.  El  Secretario  For
restal  volvía  la  -discusión  al  plano  de
la  realidad,  cuando  testificaba:  ...  Creo
que  las  decisiones  estratégicas  sobre
las  que  la  guerra  se  lleva  a  cabo son
mucho  mejores  cuando  proceden  d e
un  grupo  de  hombres  en  los  que  se
reflejan  experiencias  diversas,  q u e
cuando  proceden  de  un  genio  intuitivo.

Economía  de  funcionamiento.  -

Al  considerar  las  proclamadas  ven
tajas  de  un  Servicio  Unico,  surge  la
dificultad  de  que  algunas  aseveracio
nes  no  son  susceptibles  de  evaluarse
mediante  el experimento  o cálculo.  Las
afirmaciones  sobre  -la- economía  mone
taria,  por  ejemplo,  son  casi  imposible
de  evaluarse,  debido  a  la -complejidad
de  la  Contabilidad  gubernamental,  los
tremendos  costes  de  personal  y  ma
terial  y  el  coste  creciente  de  las  -ar
mas  individuales.  -A pesar  de  esto,  la
economía  ha  constituído  un  punto  cla
ve  en  la  controversia  sobre- el  Servi
cio  Unico.  -

Su  experiencia  como  Secretario  de
la  Fuerza  Aérea  desde  1950  a  1953,
no- convenció  al  señor  Finletter  de  que
una  fusión  de  los  servicios  serviría
como  medio  de  conseguir  economías
militares.  En  un  artículo  publicado  en
Collier’s  el  9  de  mayo  de  1953,  seña
laba  que  la  eliminación  de  fuerzas  du
plicadas  o  innecesarias  requiereque  el
Secretario  de  Defensa  determine  los
niveles  de  fuerza.  Seguía  diciendo  que
un  Servicio  Unico  no  ahorraría  en  ni
véles  de  fuerza,  dado  que  sería - tan
vasto  que  haría  difícil  para  el  Secre
tario  el  tomar  decisiones  sobre  nive
les  de  fuerza,  sin  ayuda,  como  ahora,
de  los  Secretarios  de  los  Servicios  in
dividuales.

Está  claro  que  esta  necesidad  de
ayuda  por  parte  del  Secretario  de  las
Fuerzas  Armadas  tendría  un  efecto  di
visorio  en  el  Servicio  Unico,  descom
poniéndole  entre  componentes  de  ta
maño  manejable  y  surgiendo  de  nue
vo  el problema  de  coordinación  de  de
pendencias  para  evitar  la  duplicación.

El  representante  J.  T.  Rutherford,
de  Texas,  levantó  más  dudas  sobre  la
economía  de  las  grandes  organizacio
nes  en  una  declaración  registrada  en
el  Congress-ional Record,  de  7  de  ju
nio.  de  1957.
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El  señor  Rutherfórd  establecía  uiía
analogía  entre  los  sistemas  comercial-
industrial  y  el  militar  de  los  Estados
Unidos.  Los  negocios, organizados  pa
ra  trabajar  con  un  beneficio  frente  a
la  competencia  organizada  en  forma
similar,  propórciOflan  u n  excelente
punto  de  medida  con  el  cual  podemos
comparar  la  eficcia  de  la  fusión  mi
litar.  Lbs  líderes  industriales  y  empre
sariales  —decía-—- están  de  acuerdo  en
que  la  descentralización  desarrolla  la
máxima  eficacia  y  da  lugar  a  una  or
ganización  más  sana  y  más  fuerte.
Por  ello —concluye— un  Servicio  Uni
co  proporcioñaría  un  sistema  que  ha
probado  ser  antieconómico  e  ineficaz.
Aunque  los  Servicios  militares  no  es
tán  proyectados  como  organizaciones
productoras  de  beneficios,  todo  indica
que  el  principio  sirve  tanto  para  los
militares  como  para  los negociantes.

El  señor  Rutherford  añadía  que  el
activo  de  la  General  Motors,  Ameri
can  Telephone  and  Telegraph,  U.  S.
Steel,  Standard  Oil,  Du  Pont,  Gene
ral  Electric  y  otras  treinta  principales
Sociedades  combinadas  sería  inferior
a  la  mitad  de  la  agregación  de  los  tres
Servicios  en  cuanto  a  la  complejidad  y
tamaño  de  operaciones.

No  cabe  duda  que  la  concentración
de  organización  por  sí misma  no  cons
tituye  ninguna  promesa  de  economía;
de  hecho,  ello  se  traduciría  en  el  au
mento  del  coste  de  la  fuerza  militar.
Aunque  la  duplicación  de  función  po
dría  eliminarse  mediante  un  Servicio
Unico,  la  carga  adicional  de  personal
supervisor  requerida  para  coordinar
las  actividades  de  tal  inmensa  organi
zación  sería  más  costosa  de  lo  que
habían  sido  las  anteriores  duplicacio
nés.  Esto,  desde  luego,  no  justifica
las  duplicaciones;  simplemente  resalta
que  la  fusión  de  los  Servicios  no  es  el
camino  p a  ra  eliminar  duplicaciones
económicamente.

i961i

Competencia  entre  Servicios.

Un  segundo  objetivo  económico  de
la  fusión  de  Servicios  es  reducir  la
competencia  entre  los mismos.  No  obs
tante  esto,  los  portavoces  de  ambos
lados  están  de  acuerdo  en  que  un  cier
to  grado  de  competencia  podría  ser
útil.  Durante  las  audiencias  del  Con
greso,  en  1945,  el  Secretario  de  Gue
rra  Patterson,  generalmente  inclinado
a  las  ideas  de  un  Servicio  Unico,  de
cía:  Incluso  admitiría  un  cierto  grado
de  competencia  entre  las  tres  Fuerzas
coordinadas.  Ello  podría  ser  saludable.
Pero  no  deseo  una  competencia  ilegal
o  ruinosa,  donde  uno  hace  una  cosa
y  el  otro  tiene  que  seguirle,  aunque
el  que  lo  haga  se  base  en  algo  extra
vagante  einsano.

El  Contralmirante  Luis  de  Flórez
creía  también  que  la  competencia  era
saludable.  En  las  mismas  audiencias
testificó  que  la  competencia,  en  tiempo
de  •guerra,  entre  los  Servicios,  fué  el
único  factor  que  influyó  más  en  la
coñsecución  del  radar,  la  bomba  ató
mica  y  otros  descubrimientos  de  tiem
pos  de  guerra.  Aseguró  que  la  com
petençia  es  necesaria  para  mantener
viva  la  llama  de  la  individualidad  y
espíritu  de  empresa,  y que  muchos  des
cubrimientos  y  adelantos  no  hubieran
surgido  de  no  ser  por  las  honradas
diferencias  de  opinión  entre  el  Ejér
cito  y  la  Marina;

Sin  embargo,  el  Presidente  Truman
nó  creía  que  hubiera  lugar  para  la  com
petencia  entre  militares.  En  su  men
saje  al  Congreso  el  19  de  diciembre
de  1945,  dijo:

Debemos  asignar  sistemáticamente
nuestros  limitados  recursos  a  la  in
vestigación  científica...  No  podemos
permitirnos  el  desperdiciar ninguno  de
nuestros  recursos  científicos  en  dupli
cación  de  esfuerzo.

¿ Hasta  qué  grado  hablaban  estos
tres  caballeros  de  la  misma  cosa?  Se.
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mánticamente,  duplicación  ruinosa  y
competencia  saludable  podrían  s e r
idénticas,  dependiendo  la  etiqueta  de
los  puntos  de  vista  de  cada  cual.  Qui
zá  hay  algún  encuentro  subterráneo
sobre  el  cual  podrían  estar  de  acuer
do  los  tres.  El  señor  Patterson  indica
ba  esta  posibilidad  sin  entrar  en  de
talles,  tales  como  la  manera  de  distin
guirse  entre  ellos.  Esta  es  una  zona
que  parece  muy  nebulosa  y  que  no
es  susceptible  de  fácil  definición.  De
hecho  se  levanta  la  inquietante  sospe
cha  de  que  no  puede  hacerse  ninguna
distinción  hasta  que  los  resultados  de
programas  similares  se  pongan  de  evi
dencia.  Aquellos  que  tuvieran  éxito  lo
habrían  conseguido  en  una  competen
cia  saludable,  mientras  que  los  que
fracasasen  lo deberían  a  la  ruinosa  du
plicación.

El  presente.

La  Ley  Unificadora  de  1947  empe
zó  una  tendencia  hacia  un  control  más
firme  y  centralizado  de  los  Servicios
militares.  La  Ley  de  Reorganización
del  Departamento  de  Defensa,  de  1958,
confirmó  esta tendencia.  Aunque  el Se
cretario  de  Defensa  no  tiene  todavía
la  supremacía  total  ambicionada  por
los  que  abogan  por  el  Servicio  Unico,
puede,  sin  embargo,  sujeto  al  veto  del
Congreso,  transferir,  reasignar,  abolir
o  consolidar  funciones  dentro  del  Es
tablecimiento  de  Defensa,  con  objeto
de  dar  una  administración  y  funcio
nanjiento  más  eficaz,  efectivo  y  eco
nómico,  y  eliminar la dulicación.  Ade
más  de  esto  puede  señalar  o  reasignar
entre  los  Departamentos  el  desarrollo
y  uso  operativo  de  armas  nuevas  o
sistemas  de  armas.

Por  la  Ley  de  1958  se  creó,  de
pendiendo  del  Secretario,  la  Oficina
del  Director  de  Ingeniería  e  Investi
gación  de  la  Defensa.  Este  Director
es  el  consejero  principal  del  Secreta-
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no  en  asuntos  técnicos  o  científicos,
y  tiene  la  supervisión  de  todas  las  ac
tividades  relacionadas  con  la  investi
gación  e  ingeniería  dentro  del  Depar
tamento  de  Defensa.  Donde  el  Secre
tario  vea  la necesidad,  el Director  pue
de  ser  asignado  también  a  dirigir  y
controlar  determinadas  actividades  de
investigación  e  ingeniería.  En  su  úl
timo  grado  de  eficacia,  esta  Dirección
puede  proporcionar  bien  la  solución
al  problema  de  distinguir  entre  com
petencia  y  duplicación.

La  autoridad  de  los  Jefes  de  Esta
do  Mayor  individuales  sobre  sus  res
pectivos  Servicios  ha  sido  reducida,
mientras  que  la  de  la  Junta  de  Jefes
ha  sido  aumentada.  Esto  dista  algo
del  jefe  de  Estado  Mayor  único,  aun
que  el  compuesto  se  aproxima  a  la
autoridad  soñada  en  un  Jefe  único.
La  provisión  de  la  Ley  prohibiendo
que  el  Estado  Mayor  Conjunto  esté
organizado  o  funcione  como  un  Esta
do  Mayor  General  de  las  Fuerzas  Ar
madas,  indica,  sin  embargo,  que  el
Congreso  no  intentó  que  la  Junta  de
Jefes  de  Estado  Mayor  funcionase  co
mo  Jefe  de  Estado  Mayor  compuesto,
en  el  sentido  deseado  por  los partida
rios  de  un  Servicio  Unico.

La  legislación  actual  provee  de  le
yes  uniformes  que  regulan  el  ascenso
de  Oficiales,  evitando  la  necesidad  de
una  lista  única  de  promoción.

Aunque  el  Congreso  no  ha  mostra
do  inclinación  por  tener  una  fuerza
humana  única,  la  Ley  de  1958  prevé
una  transferencia  entre  Servicios  de
Oficiales,  bajo  cuya autorización  se  es
tán  haciendo  transferencias  actualmen
te.  Los  enganchados  pueden  también
pasar  de  un  Servicio  a  otro  mediante
el  reenganche  en  el Servicio  de  su elec
ción.

Ninguno  de  los  cuatro  básicos  ele
mentos  de  un  Servicio  Unico  existen
en  la organización  actual.  Tres  de ellos,
sin  embargo,  asoman  con  fuerza.  sufi
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ciente  como para  animar  a  los que  de
sean  conseguir  el  Servicio  Unico  total.
Estos  partidarios  rechazan  el  recono
cer  que,  tal  y  como  está  actualmente,
el  Establecimiento  de  Defensa  tiene  ya
el  poder  de  curar  la  mayoría,  si  no
todos,  los defectos  de  que  ellos  se que
jaban.  La  cura  mediante  los  medios
actuales,  a  mayor  abundamiento,  no
conducirá  a  otros  problemas  más  di
fíciles,  como  sucedería  con  la  fusión
completa  de  los  Servicios.

El  futuro.

Como  sucedió  con  la  Ley  de  1947,
habrá  casos  en  que  ocurrirá  que  la
nueva  Ley  requiera  modificación  o  in
terpretación  legislativa.  Tales  modifi
caciones  tenderán  probablemente  a  un
mayor  control  centralizado  de  los  Ser
vicios.  Eventualmente,  estas  modifica
ciones  e  interpretaciones  se  consolida
rán  estatutariamente  en  una  Ley  úni
ca  que  las abarque.  Las  audiencias  an
teriores  a  la  promulgación  de  la  pró
xima  Ley  de  Reorganización  de  las
Fuerzas  Armadas  proporcionarán  una
nueva  oportunidad  para  que  puedan
hablar  los partidarios  del  Servicio  Uni
co.  Pero  ¿pueden  ellos  convencer  al
Congreso  del  mérito  de  sus  puntos  de
vista?

El  Congreso,  haciéndose  eco  de  los
deseos  del  público,  ha  dado  un  pro
gresivo  control  centralizado  sobre  los
Servicios,  pero  ha  insistido  siempre  en
mantener  la  identidad  de  las  Fuerzas
Armadas.  Corno  ejemplo,  ha  garan
tizado  repetidamente  la  integridad  del
Cuerpo  de  Infantería  de  Marina.

La  opinión  pública  puede  sentirse
atraída  algo  por  las  ventajas  procla
madas  por  los defensores  del  Servicio
Unico.  Las  múltiples  desventajas  de ta
maño  y  complejidad  inherentes  a  un
Servicio  Unico  no  pueden  ser  denega
das.  Estas  consideraciones  deben  po
nerse  a  la  evidencia  de  la  gente  para
que  así  se  aleje  del  señuelo  de  la  fu
sión  total.  Los  deseados  fines  de  eco
nomía  y  control  estrecho  civil  de  los
Servicios  pueden  llevarse  a  cabo  sin
una  reorganización,  pero  si  ésta  se
produce,  entonces  no  debe  acabar  en
el  Servicio  Unico.  Sin  embargo,  la con
troversia  sólo  acabará  mediante  una
demostración  inequívoca  del  pueblo  a
través  del  Congreso,  para  que  la  iden
tidad  de  los  Servicios  se  mantenga  y
asegure  la  continua  preservación  del
más  eficaz  esfuerzo  para  la  Defensa
Nacional.

(Trad.  del  Proceedings,  diciembre  1960,
por  el  C.  de  Intd.a  Carlos  Conejero.)

LA  TAREA Y  LAS  HERRAMIENTAS

E N los  capítulos  1  a  10  de  este
libro  se  relatan  las  hazañas
de  diversos  buques  de  la  Ar

mada  holandesa  durante  la  segunda
guerra  mundial.  En  su  capítulo  11:

19611

Excelencia  tradicioual  y  hot’ilidod  ac
tual,  se  exponen  los  orígenes  de  la
prosperidad  holandesa  y  de  su  in
dustria  de  construcción  raval;  las
valiosas  características  de  los buques

Por  Hubert  V.  QUISPEL,
Director  Gerente  del  Instituto  Técnico-Holandés

de  Náutica  y  Aeronáutica.

Dedicado  por  los  hol’n4bres que  hicieron  las  ha
rrain.ientas  (buques)  a  los  qiee llevaron  a  cabo  la
tarea  (conhatir).
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de  guerra  holandeses;  las  diferencias
fundamentales  que  ex’isten  entre  las
ideas  que  presiden  el  proyecto  de
un  buque  de  guerra  para  una  Marina
grande  y  para  una  Marina  pequeña;
los  problemas  dç  la  industria  naval
holandesa,  en  relación  conj  la  cons
trucción  de  buques  de  guerra;  la
creación  de  R.  U.  S.  B.,  Ltd.,  y  las
realizaciones  -anteriores  a  la  segun
da  guerra  mundial.  Por  considerar
muy  interesante  y  de  posible  aplica
ción  a  nuestra  Marina  e  Industria
Naval  cuanto  en  este  capítulo  se
expone,  figura  a  continiación  su
traducción.

Pese  a  la  segunda  guerra  mun
dial,  en  la  cual  quedaron  destruídas
más  de  la  mitad  de  la  Marina  Mer
cante  holandesa  y  la  mayor  parte  de
su  Marina  Real,  ambas  han  sobre
pasado  hoy  su  estado  anterior  a  la
guerra.  ¿Cómo  ha  sido  esto  posible?
Gracias,  principalmente,  a  los  inten
sivos  y  afortunados  esfuerzos  de  la
industria  naval  para  sobreponrse  a
los  grandes  daños  causados  por  la
guerra  y  para  reeniplazar,  y  aun
aumentar,  la  maquinaria  desmonta
da  durante  la  misma  por  el  enemigó
que  ocupaba  el  país.  Estos  esfuer
zos,  unidos  a  la  modernización  si
multánea  de  la  mayoría  de.  los  as
tilleros  y,  desde  luego,  la  pericia  de
su  personal,  permitieron  a  la  indus
tria  naval  holandesa  mantener  la
misma  alta  calidad  que  tenian  sus
productos  en  los  años  que  precedie
ron  a  la  segunda  guerra  mundial,  y
a  la  que  debe  su  prestigio  y  re
nombre.

Refiriéndonos  ahora,  principal
mente,  a  los  buques  de  guerra  cons
truídos  durante  aquel  período,  los
capítulos  precedentes  mostraron  una
amplia  prueba  de  cómo  los  buques
de  la  Armada  Real  holandesa,  cbns
truídos  por  astilleros  holandeses,  pa
saron  las  agotadoras  pruebas  de  la

guerra,  extremadamente  bien.  Su
proyecto  y  construcción,  tanto  como
su  capacidad  para  soportar  las  prue
bas  de  un  combate  moderno  y  el
consiguiente  desgaste  de  una  guerra
prolongada  en  la  maquinaria  y  equi
pos,  fueron  muy  apreciados  por  los
técnicos  aliados.  Posiblemente  tam
bién  a  la  admiración  de  los construc
tores  navales  aliados  y  de  las  Auto
ridades  navales  debe  añadirse  en
cierto  modo  su  asombro  ante  la  ca
pacidad  d,e  los  buques  de  guerra
holandeses  para  llevar  a  cabo,  sin
dificultad,  gran  variedad  de  misio
nes.  Algunas  de  estas  misiones,  en
opinión  de  aquéllos,  fueron  tales  que
debían  haber  requerido  barcos  espe

-  cialmente  proyectados  y  construidos
para  ellas.

Este  servir  para  todo  de  los  bu
ques  de  guerra  holandeses  puede
atribuirse,  sin  duda  y  en  su  mayor
parte,  a  la  destreza  y  moral  de  sus
dotaciones.  Por  otra  parte,  las  con
clusiones  de  los  expertos  aliados
sirvieron  para  poner  de  manifiesto
el  agudo  contraste  entre  los  concep
tos  fundamentales  que  presiden  la
elección,  proyecto  y  construcción  de
los  buques  de  guerra  de  las  grandes
Marinas,  como  la  inglesa  y  ameri
cana,  y  los  de  las  pequeñas,  como  1-a
holandesa.  En  primer  lugar,  las
grandes  Marinas  tienen  que  habér
selas  con  problemas  que  rebasan  la
concepción  de  las  pequeñas.  Las  úl
timas,  normalmente,  no  miran  más
allá  de  los buques  que  están  constru
yendo  en  el  momento,  no  pienan  en
su  reproducción  y  los  hacen  lo  más
perfectos  posible,  enipleando  las
técnicas  más  niodernas,  siguiendo
una  política  de  corto  plazo.  Las
grandes  Marinas,  por  el  contrario,
tienen  que  actuar  con  visión  más  am
plia.  Deben  tener  en, cuenta  no  sólo
la  necesidad  de  que,  en  un  momento
dado,  su  flota  esté  compuesta  de  un
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número  adecuado  de  buques  de  di
versos  tipos,  sino  también  la  segu
ridad  de  poder  reproducir  estos  bu
ques,  en  caso  de  guerra,  en  poco
tiempo,  en  gran  cantidad,  por  toda
clase  de  astilleros  no  especializados
y  bajo  las  duras  restricciones  e  im
pedimentos  que  la  guerra  trae  consi
go.  Esto  significa,  por  ejemplo,  que
en  las  grandes  Marinas  las  nuevas
técnicas,  como  la  soldadura,  sólo
pueden  introducirse  gradualmente,
que  el  uso  de  materiales  especiales
debe  restringirse  a  aquellos  de  que
podrá  disponerse,  en  cantidad  sufi
ciente,  durante  una  guerra  larga  y
agotadora,  etc.

Otra  diferencia  esencial  estriba
en  el  hecho  de  que  niientras  los  bu
ques  que  elige  y  construye  una  Ma
rina  grande  están  proyectados  inva
riablemente  para  que  respondan  a
misiones  especiales,  como  por  ejem
plo:  operar  con  la  flota,  protección
de  convoyes,  caza  de  submarinos,
patrulla,  etc.,  los  proyectistas  de
una  Marina  pequeña  se  enfrentan,
a  menudo,  con  necesidades  muy  di
versas  que  deben  poder  ser  aconiie
tidas  por  un  buque  o  un  tipo  de  bu
que  tan  sólo,  ya  que,  desgraciada
mente,  rara  vez  estas  Marinas  dis
ponen  de  los  medios  económicos  ne
cesarios  para  construir,  tripular  y
mantener  el  número  suficiente  de
buques,  para  que  cumplan,  indivi
dualmente,  las  diferentes  misiones.

Los  buques  de  las  -Marinas  peque
ñas  tienen  que  ser,  en  cierto  modo,
un  poco  de  todo.  Esta  falta  de  espe
cialización  suele  conducir  al  naci
miento  de  un  difícil  cordero de  cinco
patas,  al  menos  que  el  Estado  Mayor
que  idea  y  los  proyectistas,  a  través
del  entendimiento  mutuo  de  sus  tve
cesidades  recíprocas,  lleguen  a  en
contrar  una  solución  satisfactoria
para  ambos.  Esto  no  significa,  -iece
sanamente,  un  compromiso,  que  en
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la  práctica  disminuiría  el  valor  del
buque,  sino  que  forzará  por  el  con
trario  al  proyectista  a  buscar  y  dise
ñar  siempre  una  construcción  más
perfecta.  Razonando  de  este  modo,
podemos  estar  de  acuerdo  en  que  la
Marina  pequeña  ofrece  a  menudo
una  superioridad  definitiva  derefi
namientos  técnicos  que  las  Marinas
grandes  no  poseen,  no  obstante  la
ventaja  que  estas  últimas  gozan,  en
el  sentido  de  contar  con  mayores  y
más  especializados  departamento  de
proyectos,  con  grandes  centros  de
investigación  y  experimentación,  y
en  último  lugar,  pero  no  menor  en
importancia,  con  mayores  recursos
económicos.  Estas  diferencias  que
daron  demostradas  en  varias  de  las
acciones  y  operaciones,relatadas  en
auteriores  capítulos,  relativas  a  las
actividades  de  los  buques  de  guerra
holandeses  durante  una  guerra  que
originó  repetidas  situaciones  en  las
cuales  las  especiales  características
de  nuestros  buques  demostraron,  por
sí  mismos,  su  gran  valor  para  los
aliados.

Cuando  se  planeó  el  ataque  al
puerto  de  Sabang  se  estimó  la  nece
sidad,  para  los  destructores  ingleses
que  tenían  que  forzar  dicha  bahía,
del  apoyo  de  un  barco  más  arm3do
y  protegido,  para  ayudarlós  y  atraer
el  fuego  de  las  haterias  enemigas,
evitando  una  prueba  demasiado  du
ra  a  los  ligeros  buques  ingleses.  Es
te  buque  protegido  debía  ser,  ade
más,  relativamente  pequeño  y  po
seer  excelente  maniobrabilidad  para
llevar  a  cabo  su  tarea  en  área  res
tringida.  El  crucero  ligero  holandés
Tronzp,  con  sus  3.787 toneladas,  con
su  batería  de  seis  cañones  de  seis
pulgadas  y  alta  velocidad,  fué  ideal
para  este  objeto  y  no  defraudó  a
quienes  confiaron  en  él  para  la  hon
rosa  tarea  de  conducir  los destructo
res  británicos  a  la  batalla;  no  sólo
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desempefió  importante  papel,  silen
ciando  el  fuego  enemigo  y  barrien
do  gran  parte  de  las  instalaciones
del  puerto,  sino  que  salió  de  aque
llas  aguas  con  su  valor  combativo
incólume,  aunque  le  alcanzaron  va
rios  impactos.  Esto  último  lo  debió
a  la  extensión  en  que  estaba  prote
gido,  mediante  coraza  de  acero  en
gran  parte  de  su  eslora,  sin  prece
dentes  hasta  entonces  en  los  cruce
ros  ligeros  y  conductores  de  flotilla
construídos  por  las  Marinas  aliadas.

Las  hazañas  del  destructor  holan
dés  Isaac  .S’weers,  relatadas  en  el  ca
pítu1o  cinco,  muestran  que  operó
con  destructores  ingleses  de  aproxi
madamente  el  mism.o  desplazamien
to,  pero  de  ¿os  nudos  menps  de  an
dar  y  con  unas  100 toneladas  menos
de  combustible.

Como  último  ejemplo,  podemos
aventurar  la  opinión  de  que  el  sub
marino  alemán  U-95  no  hubiera  tra
tado  de  cazar  nunca  al  submarino
holandés  021  en  la  forma  que  lo hizo,
si  su  Comandante  hubiese  tenido  la
más  leve  sospecha  de  que  el  buque
que  trataba  de  alcanzar  to  era  un
submarino  inglés,  sino  holandés.  En
contraste  con  los  holandeses,  los
submarinos  ingleses  en  servicio  en
aquella  época  no  llevaban  tubos  a
popa,  y  a  pesar  de  ello  eran  de  in
ferior  velocidad  en  superficie.  El
Com:andante  del  submarina  alemán
supuso  que  estaba  frente  a  un  sub
marino  inglés  y  debió  quedar  algo
sorprendido  cuando  no  logró  acer
carse  a  él,  y  mucho  más  cuando  su
presa,  de  repente,  le  lanzó  dos  torpe
dos  de  popa,  el  segundo  de  los  cua
les  alcanzó  y  destruyó  completamn
te  su  buque.

Las  estimables  características  y
cualidades  de  éstos  y  otros  buques
de  guerra  holandeses,  que  colectiva
mente  añadieron  tan  orgulloso  capí
tulo  a  la  Historia  marítima  de  su

país,  suscitan  la  cuestión  de  cómo
fué,  y  es  posible  todavía,  proyectar
y  construir  tales  buques.  Debido  al
relativamente  reducido  número  de
pedidos  de  buques  de  guerra,  los  as
tilleros  se  han  visto  forzados  a  bus
car  soluciones  al  grave  problema  de
mantener,  en  constante  estado  de
preparación,  a  un  numeroso  perso
nal  de  todas  clases,  desde  proyectis
tas  a  instaladores,  que  precisa  gran
destreza  y  experiencia  y  que  tiene
que  estar  necesariamente  especiali
zado  en  construcción  tan  compleja
como  es  un  buque  de  guerra.  El  nú
mero  total  de  este  personal  especia
lizado  puede  reducirse,  en  gran  par
te,  aunque  no  completamente,  me
diante  el  enpleo  extensivo  de  pla
nos,  resolviendo  todos  los  proble
mas  en  el  Departamento  de  Proyec
to  y  Delineación,  y  dando,  a  los  que
to  y  Delineación,  y  dando  instruc
ciones  muy  precisas  a  los  que  eje
cutan  las  obras.  De  todos  mdos,  los
constructores  navales  tendrán  que
mantener  todavía  un  gran  Departa
mento  de  Proyecto  y  Delineación,
con  personal  especializado  en  la
construcción  de  buques  de  guerra,
sin  que  los  astilleros  tengan  ningu
na  garantía  de  que  la  continuidad
de  su  trabajo  esté  asegurada.  Estos
fueron  los  problemas  a  los  que  tu
vieron  que  hacer  frente,  individual
mente,  las  empresas  de  construcción
naval  de  Holanda,  hace  más  de  un
cuarto  de  siglo.  Como  no  hubiera
sido  económico  mantener  en  función
una  gran  Oficina  de  Proyectos  es
pecializada,  mientras  pudieran  exis
tir  largos  períodos  sin  trabajo  para
ella,  los  astilleros  estaban  expues
tos  siempre  a  correr  el  riesgo  de  que
el  Departamen:to  de  Proyecto  y  De
lineación  resultase  demasiado  pe
queño  si  se  recibía  una  orden  de
ejecución  de  buques  de  guerra  algo
grandes,  o  que  dicho  Departamento
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resultase  demasiado  grande  cuando
esa  orden  se  dirigía  a  otra  empresa.

Estas  circunstancias  tan  poco  sa
tisfactorias  podrían  haber  sido  ali
viadas  sólo  con  la  garantía  de  una
continuidad  mayor  en  la  con,struc
ción  de  buques  de  guerra,  superior
sin  duda  a  la  que  la  Armada  holan
desa,  con  su  reducido  tamaño,  po
día  3roporcionar.  Las  empresas  de
construcción  naval  estaban,  sin  em
bargo,  sobradas  de  capacidad  técni
ca  para  competir  con  astilleros  ex
tranjeros  en  el  campo  de  la  cons
trucción.  naval;  en  efecto,  varias  de
ellas  empezaron  con  independencia
a  gestionar  en  otros  países  pedidos
de  esta  clase.  La  primera  oportu
nidad  para  obtener  tales  pedidos  se
produjo  en  1930,  cuando  la  Marina
portuguesa  solicitó  presupuesto  para
la  construcción  de  gran  número  de
submarinos  y  fragatas.  En  última
instancia,  este  programa,  que  puso
en  competencia  a  dos  astilleros  ho
landeses  entre  sí  y  también  con  va
rias  empresas  extranjeras,  fué  final
mente  adjudicado  a  una  firma  ita
liana.  Fué  cancelado  después,  sin
embargo,  debido  a  la  devaluación
de  la  libra,  y  por  esta  razón  se  vol
vió  a  efectuar  el  concurso  y  de  nue
vo  una  de  las  empresas  holan1esas
figuró  entre  los  opt3ntes.  Mucho  se
había  aprendido,  tanto  desde  el  pun
to  de  vista  técnico  como  del  comer
cial,  gracias  a  este  intento  inicial  in
fructuoso,  y  aunque  se  notó  la  vehe
mente  competición  de  la  industria
naval  británica,  la  propuesta  holan
desa,  para  los  submarinos,  fué  con
siderada  como  la  mejor  por  la  Ma
rina  portuguesa.  Como  la  dirección
del  astillero  holandés  no  había  pre
sentado  esta  segunda  vez  ninguna
propuesta  para  las  fragatas  y  el  Mi
nisterio  de  Marina  portugués  no  de
seaba  dividir  su  programa  en  dos
partes,  este  segundo  intento  de  cons

truir  buques  de  guerra  para  ci  ex
tranjero  fracasó,  perdiéndose  el  pe
did.o  de  los  submarinos,  después  d’e
ocho  meses  de  dura  lucha,  adjudi
cándose  a  una  combinación  de  as
tilleros  británicos,  encabezada  por
Vickers  Amstrong.

Después  de  estos  primeros  con
tactos  con  los  portugueses,  como  se
dijo  infructuosos,  se  hicieron  inten
tos  en  otros  países  por  diversos  as
tilleros  holandeses,  y  aunque  tam
poco  tuvieron  éxito,  mostraron,  de
modo  irrefutable,  que  la  industria
de  construcción  naval  holandesa  es
taba  sobradamente  capacitada  para
competir  en  este  aspecto  del  mer
cado  mundial,  gracias  a  su  destreza
técnica  y  precios  razonables.  Estos
esfuerzos  condujeron  a  la  conclu
sión  de  que  sólo  mediante  la  cola
boración  de  los  diferente  astillerós
interesados  se  lograría  una  proba
bilidad  razonable  de  éxito.

Fué  en  1933,  en  ocasión  de  una
solicitud  de  ofertas  para  la  con,truc
ción  de  varios  submarinos  por  el
Gobierno  del  Brasil,  cuando  por  pri
mera  vez  se  mancomUflarOn  tres
grandes  empresas  de  construcción
naval  holandesa  para  hacer  una  ofer
ta  en  común.  El  proyecto,  propia
mente  dicho,  de  los  submarinos,
presentado  por  el  rupo  holandés,
había  sido  preparado  por  ur1a  em
presa  de  ingenieros  navales,  con  la
cual  uno  de  lós  astilleros  se  había
mantenido  en  íntimo  contacto  du
rante  varioS  años.  Aunque  esta  em
presa  estaba  situada  en  Holanda  y
registrada  como  Compañía  holande
sa,  era  de  hecho  subsidiaria  del  gru
po  alemán  Krupp,  circunstancia  que
enseñó  a  la  industria  naval  holan
desa  otra  lección  importante.  En  el
transcurso  de  las  negociaciones  los
astilleros  holandeses  comprobaron
que  las  naciones  no  capacitadas  para
construir  sus  propios  buques  de  gue
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rra  tienen  preferencia  definida  por
la  construcción  en  paises  pequeños,
e  o m pletamente  independientes,  y
por  empresas  sin  ninguna  conexión
con  grandes  intereses  extranjeros.
Esta  condición  elimina  realmente
cualquier  consecuencia  política  des
agradable  que  pudiera  producirse  a
causa  de  la  orden  de  construcción
de  los  barcos.  La  experiencia  alcan
zada  por  esta  cooperación  en  prin
cipio,  en  unión  de  la  convicciór  bien
fundamentada  de  que  la  industria
de  construcción  naval  holandesa  era
capaz  de  competir  en  el  campo
internacional  de  la  construcción  na
val  militar,  dió  nacimiento  a  la  idea
de  revisar  el  sistema  de  cooperación,
fundándola  sobre  bases  más  firmes
y  con  tendencia  a  su  permanencia.
La  conveniencia  de  llegar  a  una
cooperación  organizada  en  el  campo
de  la  construcción  de  buques  de
guerra  fué  vista  con  claridad  por
Mr.  A.  de  Kanter  y  Mr.  H.  C.  Wes
se1ing,  directores-gerentes,  respec
tivamente,  del  astillero  Fijenoord,
de  Rotterdam,  y  del  De  Schelde
Company,  de  Frushing,  quienes  des
de  algún  tiempo  atrás  habían  discu
tido  los  problemas  e  intereses  de
ambos  astilleros  con  la  mayor  sin
ceridad.  Llegaron  a  la  conclusión  de
que,  con  relación  a  las  órdenes  de
construcción  de  buques  de  guerra
para  el  extranjero  o  para  la  misma
Armada  Real  Holandesa,  debían  Ile
varse  a  cabo  medidas  de  coopera
ción  entre  sus  astilleros  y  otros  dos
astilleros  más.

La  iniciativa,  para  llegar  a  un
acuerdo  de  esta  naturaleza,  fué  cm
prendida  por  Fijenoord  y  De  Schel
de,  Compañías  que  hasta  entonces
habían  ejecutado  la  mayoría  de  las
construcciones  de  la  Marina  de  gue
rra  holandesa  y  que,  como  conse
cuencia,  ten:ían  Departamentos  de
Proyecto  para  esta  clase  de  trabajo,

con  mayor  experiencia  que  los  otros
dos.  Como  esta  experiencia  tenía
que  ponerse  a  disposición  de  la  or
ganización  de  cooperación,  era  ob
vio  que  los  primeros  pasos  debían
darse  por  Fijenoord  y  De  Schelde.
Mr.  de  Kanter  sondeó  después  la
opinión  de  las  otras  Compañías  so
•bre  las  ideas  de  Mr.  Wesseling  y
suyas,  y  como  estas  ideas  cayeron
en  buen,  terreno,  germinaron,  ini
ciándose  conversaciones  de  mesa  re
donda  entre  las  cuatro  Compañías.

En  una  de  estas  reuniones,
Mr.  N.  F.  Gunning,  en  aquel  enton
ces  jefe  de  la  Sección  Naval  de  De
Schelde,  tuvo  la  oportunidad  de  ex
plicar  e  ilustrar  sus  ideas  sobre  una
organización  permanente  de  coope
ración,  de  mucho  mayor  alcance  que
la  prevista  de  antemano.

Sus  sugerencias  no  se  limitaron
exclusivamente  a  la  constitución  de
una  organización  dirigida  a  la  ges
tión  mutua  para  obtener  órdenes  del
extranjero  para  la  construcción  de
buques  de  guerra.  Propuso  u n  a
Compañía,  de  responsabilidad  limita
da  e independiente,  en  la  que  debían
participar  los  tres  astilleros.  Esta
nueva  Compañía  no  se  limitaría  sólo
a-  gestionar  activamente  pedidos  de
buques  de  guerra  extranjeros  para  el
grupo,  sino  que  elaboraría  también
todos  los  planos  de  desarrollo  de  los
buques  que  construyesen  estas  fir
mas  para  la  Armada  Real  holande
sa.  Recordando  lo  que  se  dijo  al
principio  de  este  capítulo  sobre  esta
clase  de  trabajo,  no  parece  necesa
rio  añadir  que  la  concentración  en
un  solo  Departamento  de  Proyecto
y  Delineación  de  los  que  existían
dispersos,  para  utilizar  por  todos  los
miembros  de  la  nueva  Compañía,
conduciría  a  la  más  eficiente  y  eco
nómica  utilización  de  proyectistas  y
delineantes,  especialistas  en  la  cons
trucción  de  buques  de  guerra.  Míen-
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tras  que  la  destreza  y  experiencia
de  estos  expertos  había  sido  utili
zada  sólo  en  ocasiones  de  modo
completo,  cuando  los  astilleros  a
que  perteitecían  obtenían  un  contra
to  de  la  Marina  holandesa,  lo  pro
puesto  ofrecería  la  oportunidad  de
mantenerlos  trabajando  continua
mente  en  la  clase  de  trabájos  para
los  cuales  habían  sido  entrenados.
Además,  si  esto  llegaba  a  realizar-
se,  la  concentración  de  estos  espe
cialistas  en  una  sola  oficina  elimi
naría  las  dificultades  con  que  sue
len  tropezar  los  astilleros  para  re
clutar  personal  especialista  suficien
te  cuando  obtienen  un  pedido  de  la
Armada,  ya  que  la  mayor  parte  de
las  veces,  y  por  falta  de  trabajo,  su
Departamento  de  proyectos  ha  ido
quedándose  desmantelado.

Se  comprendió  también  que  la
Marina  holandesa  sería  la  primera
beneficiada  por  el  proyectado  es
fuerzo  de  cooperación.  Cuando  to
dos  los  astilleros  tenían  su  Depar
tamento  de  Proyectos  indepediente,
el  Departamento  de  construcción
de  la  Marina  holandesa  estaba  obli
gado  a  suministrar  a  cada  astillero
datos  detallados  de  construcción,
así  como  la  experiencia  obtenida  en
la  construcción  de  otros  barcos  por
otros  astilleros.  Este  procedimiento
exigía  tiempo.y  desviaba  la  asisten
cia  a  otras  cuestiones,  lo  que  n  ocu
rriría  más  si  todos  los  planos  y
cálculos  para  los  buques  de  guerra
pudiesen  hacerse  por  una  oficina  co
mún,  donde  la  experiencia  se  acu
mularía  y  estaría  siempre  disponi
ble  en  beneficio  de  todos  los  inte
resados.  Otra  ventaja,  desde  el  pun
to  de  vista  naval,  estribaba  en  que
si  un  grupo  de  barcos  del  mismo
tipo  fuesen  a  construirse  en  dife
rentes  astilleros,  todos  podrían  re
cibir  de  la  Oficina  Central  planos
normalizados,  obteniendo  así  el  con-

trol  e  inspección  del  trabajo  de  los
astilleros.  Dieron  entonces  comien
zo  las  discusiones  con  el  Departa
mento  Naval  del  Ministerio  de  De
fensa,  el  cual  rápidamente  apreció
los  muchos  beneficios  que  de  la
nueva  organización  se  derivarían.
Dado  que  la  Oficina  Central  de  pla
nificación  propuesta  lo  fué  por  tres
empresas  de  construcción  naval  de
las  cuatro  primitivas  —dos  se  ha
bían  fusionado—,  tendría  que  acep
tarse  el  riesgo  de  que,  como  resul
tado  de  esta  política,  el  número  de
órdenes  de  construcción  de  barcos
de  guerra  obtenido  por  el  trío  pu
diera  resu1tar  insuficiente  para  ga
rantizar  el  continuo  y  eficaz  rendi
miento  de  la  Oficina  Central.  Se  so
licitó  del  Gobierno  de  entonces  que
alentase  a  las  tres  Compañías  coope
radoras  a  poner  en  práctica  sus  ideas
con  la  promesa  de  que  en  el  futuro,
y  en  todo  caso,  los  contratos  de
constrticción  d:e grandes  buques  de
guerra,  como  cuceros,  destructores
y  submarinos,  se  otorgarían  exclu
sivamente  a  tina  o  más  de  estas
Compañías.

De  la  discusión  entre  el  Gobier
no  y  las  tres  Compañías  interesadas
surgó  el  deseo  de  ampliar  la  base
del  grupo,  inc’uyendo  otra  Compa
ñía  potente  de  construcción  naval,
así  como  la  gran  fábrica  de  maqui
naria  Wekspoor  Ltd.,  las  cuales  ha
bían  obtenido  ñucha  experiencia  de
antiguo  en  relación  cón  la  construc
ción  de  buques  de  guerra  y  de  su
maquinaria  de  propulsión.  Estas  dos
empresas  fueron  invitadas  entonces
por  las  tres  Compañías  que  habían
tomado  la  iniciativa  para  unirse  a
ellas  en  el  proyecto,  y  después  de
que  am’bas  aceptarot,  fué  sólo  cues
tión  de  días  alcanzar  el  completo
acuerdo  con  el  Gobierno.  Así,  en
22  de  febrero  de  1935,  se  fundó  la
Netherlands  U  n  i t  e d  Shipbuilding
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Bureaux  Ltd.  por  la  Rotterdam  Dok
yard  Company  Ltd.,  el  grupo  Wil
ton-Fijenoord,  la  Netherlands  Dock
and  Shiphuilding  Company,  la  De
S  c h e  1 d  e  Company  y  la  Werks
poor  Ltd.  No  es  sorprendente  que
Mr.  Gun:ning  fuese  nombrado  direc
tor-gerente  de  la  nueva  Compañía
por  haber  realizado  gran  parte  del
utilísimo  trabajo  de  desbroce  en  pro
de  la  realización  del  proyecto.

Sus  logros  en  esta  tarea,  y  los  de
sus  colegas,  constituyen,  en  gran
parte,  los  antecedentes  de  las  narra
ciones  contenidas  en  este  libro  acer
ca  de  los  buques  de  guerra.

Mr.  De  Kanter  fue  el  primer  pre
sidente  de  la  Junta  de  directores.
Al  principio  no  le  fué  fácil  lograr
que  las  cinco  firmas,  muy  acostum
bradas  a  su  independencia,  traba
jasen  juntas  en  apretada  colabora
ción  para  de  ese  modo  edificar  una
sólicLa  y  fuerte  organización.  Obtu
vo,  sin  embargo,  completo  éxito,
gracias  a  su  prudente  dirección  y  a
miantenerse  firme  cuando  fué  nece
sario  obligar  a  los  socios  a  avenirse
a  las  normas  y  directivas  formula
das  en  el  comienzo,  mientras  les  de
jaba,  al  mismo  tiempo  y  de  un  modo
consciente,  libertad  para  actuar  en
aquellos  campos  de  actividad  que
no  fueron  asignados  al  compromiso
mutuo.  Puede  afirmarse,  sin  duda,
que  el  éxito  fué  en  gran  parte  de
bido  a  su  energía  y  dedicación,  lo
grando  que  la  Oficina  de  Astilleros
Unidos  Holandeses  llegase  a  cons
tituir  la  organización  que  sus  fun
dadores  pensaban  cuando  se  inició;
esto  es,  tina  Oficina  Central  de  Pro
yectos  capaz  de  efectuar  cálculos  y
preparar  todos  los  planos  para  los
buques  de  guerra  que  hubiese  de
construir  cualquiera  de  los  miem
bros  del  grupo,  sin  tener  en  cuenta
el  astillero  que  concretamente  hu
biera  de  ejecutr1a  :obra.-
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En  las  discusiones  en  que  se  tra
tó  del  modo  en  que  la  nueva  Com
pañía  habría  de  llevar  a  cabo  su  mi
Sión  se  apreció  que  podría  produ
cirse  una  seria  dificultad  porque,
debido  a  la  centralización  en,  la  re
dacción  de  todos  los  planos,  el  es
trecho  contacto  verbal  y  personal,
tan  esencial  entre  la  Oficina  de  Pro
yectos  y  el  astillero  ejecutor,  pu
diera  perderse.  Esta  dificultad  fué
superada  incluyendo  en  los  planos
aun  los  más  pequeños  detalles,  pro
duciendo  así  éstos  con  tal  minucio
sidad  que  fué  posible  reducir  al  m
fimo  la  antiguamente  frecuente  ne
cesidad  de  consulta  de  los  directi
vos  del  astillero  a  la  Dirección  y
Delineantes  de  la  Oficina  de  Pro
yectos.  Los  ingenieros  ingleses  y
americanos  que  durante  la  guerra
tuvieron  la  oportunidad  de  compa
rar  los  planos  elaborados  por  el
N.  U.  S.  13. con  los  de  sus  propios
arsenales  admitieron  de  buena  gana
la  fina  calidad  y  amplitud  de  los
planos  holandeses.

Además  de  los  beneficios  ya  men
cionados,  la  Marina  holandesa  ob
tuvo  aún  mayor  y  e  n t  a j a  del
N.  U.  5.  B.  en  lo  que  se  refiere  a
reducir  los  plazos.  Antes  de  la  for
mación  del  grupo  la  Dirección  de
Construcciones  de  la  Marina  holan
desa  elaboraba  los  planos  y  dibu
jos  provisionales  completos  para  los
barcos  que  habían  de  contruirse,
remitiéndolos  a  las  empresas  de
construcción  naval  para  que  presen
tasen  ofertas.  Basándose  en  los  da
tos  así  recibidos  hacían  los  astille
ros  sus  propias  estimaciones,  labor
en  que  empleaban,  posiblemente,
dos  meses,  sometiendo  más  tarde
sus  ofertas  y  dándose,  finalmente,
la  orden  de  ejecución  a  uno  de
ellos.  Después  de  la  creación  del
N.  U.  5.  13. la  Marina  limitó  su  pror
pia  obrá  preparatoria  .a  la  .elabora

[Marzo



NOTAS  PROFESIONALES

ción  de  un  proyecto  general,  y  mien
tras  se  desarrollaba  en  detalle  por
el  N.  U.  S.  B.,  se  llevaban  a  cabo
las  negociaciones  con  los  astilleros
en  lo  que  concernía  al  aspecto  eco
nómico,  plazo  de  entrega  y  solucio
nes  para  el  cumplimiento  de  los  re
quisitos  especiales  de  la  Marina.
Gracias  a  dste  procedimiento  lfué
posible  acortar  considerablemente
el  tiempo  transcurrido  entre  el  co
mienzo  por  la  Marina  del  plan  de
construcción  de  un  barco  nuevo  y
la  fecha  de  colocación  de  la  quilla
en  el  astillero  que  presentó  la  oferta
escogida.

Esta  ventaja  se  logró  gracias  a
que  el  N.  U.  S.  13.  trabajaba  para
todos  los  astilleros  interesados,  re
partiéndoles  planos  detallados  tan
pronto  quedaban  terminados.  De
este  modo  se  obtenía  además  liber
tad  para  iniciar  la  adquisición  de
material  antes  de  ciue  se  decidiese
el  astillero  que  se  encargaría  de  la
construcción.  Evidentemnte  era  de
gran  importancia  para  ambas  par
tes  que  las  adquisiciones  pudieran
efectuarse  en  época  favorable,  cuan
do  los  precios  del  acero  fuesen  ba
jos  y  los  plazos  de  entrega  breves.
A  petición  de  la  Marina  holandesa,
los  niateriales  para  los  submarinos
del  tipo  021  fueron  pedidos  en  se
guida  por  el  grupo  de  astilleros,  aun
antes  de  que  los  planos  estuviesen
completos.  Se  esperaba  que  el  mer
cado  del  acero  experimentaría  una
subida  en  breve  y  que  los  plazos  de
entrega  se  alargarían  considerable
mente.  Si  no  se  hubiese  dado  este
paso  la  construcción  de  esta  serie
de  submarinos  se  habría  retrasado
indudablemente,  y  como  consecuen
çia,  el  021  y  siguientes,  hasta  el  024
inclusive,  no  hubiesen  podido  par
tir  para  Inglaterra  en  el  momento
oportuno  y  habrían  caído  en  poder
de  -los  alemanes.  Lo  mismo  puede

decirse  del  crucero  Jacob  Vn  Heens
kerck  y  del  destructor  Isaac  Sweers,
cuya  éonstrucción,  gracias  al  tra
bajo  preparatorio  del  N.  U.  S.  B.,
estaba  lo  suficientemente  adelanta
do  para  que  pudieran  hacerse  a  la
mar  camino  de  Inglaterra.

Desde  el  principio  la  cooperación
entre  el  N. U.  S.  B.  y  la  Armada  ho
landesa  fué,  y  siempre  lo  ha  sido,
excelente.  En  gran  parte  puede  atri
buirse  a  la  comprensión  de1 enton
ces  director  de  la  Oficina  del  De
partamento  de  Construcciones  Na
vales,  Mr.  G.  T.  Hooft  N.  A.,  y  del
personal  a  sus  órdenes,  que  nunca
dudaron,  en  ayudar  a  la  naciente
Compañía  en  sus  primeros  pasos.

La  primera  orden  recibida  por
N.  ‘U.  S.  B.  fué  la  preparación  de
todos  los  planos  del  conductor  de
flotilla  Tronip,  que  fué  más  tarde
reclasificado  como  crucero  ligero.
Bajo  la  inspección  de  Mr.  Hooft.
el  Departamento  de  Construcción
de  la  Marina  había  hecho  el  pro
yecto  del  barco,  que  por  su  bien
proporcionada  combinación  de  ve
locidad,  autonomía,  armamento-  y
protección  incorporó  ideas  m  u y
avanzadas  en  el  campo  de  la  cons
trucción  naval.  En  consecuencia,  la
nueva  Compañía  tuvo  la  más  es
pléndida  oportunidad  para  ofrecer
una  prueba  directa  de  su  capacidad,
cori  gran  satisfacción  de  sus  funda
dores  y  de  la  misrna  Marina.  Des
pués  de  esta  primera,  orden  se  re
cibieron  en  los  cinco  años  siguien
tes  gran  número  de  ellas  para  el
N.  U.  5.  B.,  hasta  la  ocupación  ale
nana,  que  produjo  el  paro  tempo
ral  en  sus  actividades.

Para  la  Real  Armada  holandesa
el  N.  U.  S.  13.  preparó,  durante  el
período  que  precedió  a  la  guerra,
los  planos  completos  de  los  barcos
y  tipos  siguientes:

-           409.l611-



NOTAS  PROFESIONALES

Conductor  de  flotilla,  c r  u  c e r  o
Tromp.

Conductor  de  flotilla,  crucero  Ja
cob  Van  Heenskerck.

Barco-escuela  de  artillería  Van
J<nsbergen.

Dos  submarinos  tipo  019.

Cuatro  destructores  tipo  Isaac
Sweers.

Siete  submarinos  tipo  021.

Se  prepararon  también  los  planos
de  los  cruceros  De  Ruyter  y  De
Zeven  Provincien.

Los  buques  citados  en  primer  lu
gar  fueron  ercargados  a  los  cuatro
astilleros  del  grupo,  y  como  éstos
eran  capaces  no  sólo  de  construir
los  cascos,  sino  también  las  plantas
de  propulsión  completas,  tubos  lan
zatorpedos,  armamento,  etc.,  la  ma
yoría  de  estos  equipos  fueron  fabri
cados  por  ellos,  mientras  que  el
quinto  miembro  del  grupo  Weerks
poor,  se  encargó  de  gran  parte  de
los  equipos  de  propulsión.  Los  dos
cruceros  no  estaban  terminados  en
el  mom4ento  de  la  invasión  y  sus
cascos  fueron  descubiertos  intactos
al  final  de  la  guerra,  constituyendo
el  punto  de  partida  del  proyecto  de
un  moderno  tipo  de  crucero,  del  que
se  tratará  en  el  próximo  capítulo.

Para  terminar  debe  consignarse
también  que  el  N.  U.  S.  13.  había
iniciado,  en  el  otoño  de  1939,  la  ela
boración  de  planos  para  los  cruce
ros  acorazados  de  27.000  toneladas
que  la  Marina  holandesa  pensaba
construir  para  reforzar  la  flota  de
Indias.  Aunque  el  trabajo  en  estos
planos  se  detuvo  siete  meses  ms
tarde,  a  causa  de  la  guerra,  y  nunca
fué  reemprendida  la  labor  efectua
da,  resultó  muy  valiosa,  pues  pro
porcionó  gran  experiencia  para  el
proyecto  de  acorazados  de  tonelaje,
armamento  y  potencia  de  máquinas,

hasta  entonces  desconocidos  en  la
Armada  holandesa.

El  N.  U.  S.  B.  había  empezado
apenas  a  trabajar,  a  principios  de
1935.  cuando  recibió  la  primera  pe
tición  (le  someter  ofertas  para  la
construcción  de  dos  submarinos  pa
ra  Polonia.  Estos  submarinos  de
bían  ser  de  1.000  toneladas  de  des
plazamiento  y,  entre  otras  caracte
rísticas,  se  precisaba  que  su  veloci
dad  máxima,  en  superficie,  fuese  de
20  nudos;  radio  de  acción  sumergi
¿os,  de  144  millas,  y  armamento
principal,  12  tubos.  Estas  y  otras
especificaciones  resultaban  más  bien
exageradas  para  un  buque  de  tal
tonelaje;  pero  las  discusiones  con
los  técnicos  en  suhmrinós,  muy  ca
pacitados,  de  la  Marina  polaca,  mos
traron  que  era  posible,  en  efecto,
cumplir  todas  ellas.  Mientras  el  tra
bajo  en  N.  U.  S.  B.  estaba  en  plena
marcha  se  recibió  una  carta  de  la
Marina  polaca,  indicando  a  la  Di
rección,  no  sin  gran  asombro  de
ésta,  que  si  fuese  imposible  cumplir
todos  los  requisitos  originales,  no
pondrían  objeción  a  reducir  el arma
mento  de  torpedos  y  rebajar  la  ve
locidad  máxima  a  18  nudos  y  que
admitirían  también  una  autonomía,
sumergidos,  de  sólo  100  millas.  Co
mo  los  planos  y  cálculos  basados  en
las  especificaciones  originales  esta
ban  casi  completamente  terminados,
se  completaron  y  se  sometieron  a  la
Marina  po1aca.  Evidentemnte  ésta
se  mostró  muy  satisfecha  con  los
planos  y  dió  la  orden  de  ejecución
al  N.  U.  S.  13. Los  submarinos  fue
ron  construidos  por  De  Rotterdam
Deckyard  Conipany  y  por  De  Schel
de,  y  en  su,  desgraciadamente,  corta
vida  cumplieron  todos  los  requisitos
y  dieron  completa  satisfacción  a  su
país.

Antes  de  que  la  guerra  obligase
a  detener  los  trabajos  del  N. U.  S. B.,
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muchos  otros  países  de  Europa  y
Sudamérica  solicitaron  del  mismo
proyectos  y  presupuestos  de  buques
de  guerra.  Como  tenían  mucha  la
bor  encargada  por  la  Armada  holan
desa,  no  fué  posible  atender  todas
estas  peticiones,  aunque  se  hicieron
planos  para  el  Gobierno  de  Chi1e.
que  no  llegaron  a  ejecutarse  a
causa  de  la  guerra.  Igualmente.  en
1939,  frustró  la  guerra  las  nego
ciaciones  con  el  Gobierno  portu
gués  para  la  construcción  de  cierto
número  de  submarinos.  Aquí  la
competición  con  los  italianos  fué
tan  viva,  que  éstos  llegaron  a  ofre
cer  la  construcción  de  los  buc1ues
en  los  astilleros  portugueses.  Un
vez  comprobado  por  los  astille
ros  holandeses  la  capacidad  de  los
portugueses  para  hacerlo,  se  presen
tó  una  proposición  similar  por  el
N.  U.  S.  B.  El  comienzo  de  la  gue
rra  en  1939  paralizó  las  negociacio
nes,  que  fueron  reanudadas  a  prin
cipios  de  1940 a  petición  del  Gobier
no  portugués,  que  ya  había  mostra
do  marcada  preferencia  por  las  pro
puestas  holandesas.  La  invasión  de
Holanda  obligó  al  N.  U.  S  B.  a
suspender  todas  sus  actividades  y
a  dispersarse  a  sus  directivos  y  per
sonal.  Una  vez  que  Holanda,  des
pués  de  cinco  años  horribles  de  pe
sadilla  hitleriana,  recobró  su  liber
tad,  el  N.  U.  S.  B.  reanudó  inmedia
tamente  sus  actividades.  Una  labor
enorme  estaba  esperando,  porque
había  una  Armada  Real  holandesa
gravemente  herida,  pero  orgullosa,
que  tenía  que  ser  reconstruída.

Esta  tarea  de  recon6trucción  figu
ra  relatada  en  el  capítulo  doce  del
libro  The  lob  and  the  tools.  De  dicho
capítulo,,  cuyo  título  es  Operación
Péniz.  Renacimiento  de  una  Marina.,
transcribimos  a  continuación  un  ex
tracto:

Después  de  la  segunda  guerra

mundial  se  llevó  a  cabo  la  rápida
reconstrucción  de  la  Armkada holan
desa,  tanto  para  atender  a  las  espe
ciales  misiones  propias  de  protección
de  las  colonias,  como  para  atender

 las  necesidades  que  le  fueron  asig
nadas  como  miembro  de  la  NATO.

El  N.  U.  S.  B.  preparó  todos  los
planos  para  la  modernización  de  un
portaaviones  y  dos  cruceros,  así  co
mo  para  la  construcción  de  doce  des
tructores,  dos  submarinos  y  treinta
y  dos  dragaminas  costeros.

El  portaaviones  Karel  Doornuin.—
En  abril  de  1948 la  Marina  holande
sa  adquirió  en  Inglaterra  un  par
taaviones  de  la  clase  Coiossu.s, que
fué  rebautizado  con  el  nombre  de
Karcl  Doori’nan.  Este  portaaviones
fué  construíd’o  durante  la  guerra  y
terminado  en  enero  de  1945.  No  po
seía  muchas  de  las  innovaciones  que
se  estaban  introduciendo  en  los  por
taaviones  ingleses  y  americanos,  por
lo  que  se  emprendió  su  moderniza
ción  a  la  vista  del  excelente  estado
de  su  casco  y  planta  propulsora;  su
velocidad.  25  nudos,  se  consideró
suficiente.  La  modernización  incluyó
nueva  cubierta  de  vuelo,  de  mayor
tamaño  y  oblicua;  catapulta  de  va
nor;  sistema  de  aterrizaje  por  espe
jo;  nuevo  tipo  de  dispositivos  de
detención,  y  nuevos  equipos  de  te
lecomunicación  y  radar.  Estas  me
joras  hicieron  necesaria  un  nueva
isia  y  la  modificación  de  la  mayor
parte  de  los  compartimieatos  inte
riores  También  se  montaron  caño
nes  antiaéreos  de  40  mm.,  automá
ticos,  con  radar  de  Dirección  de  Ti
ro.  Esta  modernización  se  llevó  a
cabo  eii  tres  años,  y  el  barco  volvió
al  servicio  activo  en  mayo  de  1958,
habiendo  manifestado  ci  Ministerio
de  Defensa  que  la  obra  había  resul
tacto  satisfactoria  en  todos  los  as
pectos.

Los  cruceros  De  Ruyter  y  De  Ze
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ven  Provincien.  —  Los  planos  de  es
tos  cruceros  fueron  elaborados  en  el
año  1938;  sus  cascos  estaban.  casi
completos  al  estallar  la  guerra  y  se
encontraron  intactos  al  término  de
la  misma  en  1945.  Los  planos  para
adaptar  dichos  cascos  a  la  construc
ción  de  un  buque  moderno  queda
ron  terminados  en  1947,  dotándolos
con  ocho  cañones  completamente
automáticos,  en  montajes  dobles  de
seis  pulgadas,  dirigidos  por  radar;
con  ocho  cañones  de  57  mm,  tam
bién  completamente  automáticos  y
con  radar,   con  ocho  ametrallado
ras  de  40  mm.  Estos  cambios  en  el
armamento  obligaron  al  cambio  ra
dical  del  sistenia  de  ascensores  de
municiones  y  disposición  de  paño
les,  y,  por  tanto,  a  muchos  cam
bios  estructurales  en  el  resto  del
buque.  Por  otra  parte,  y  teniendo  en
cuenta  la  experiencia  de  la  guerra,
se  varió  la  disposición  de  las  plan
tas  generadora  y  propulsora.  En  lu
gar  de  la  planta  original,  consistente
en  seis  calderas  dispuestas  en  tres
cámaras,  y  a  popa  de  éstas  tres  cá
maras  de  turbinas,  se  adoptó  el  sis
tema  de  unidades  de  propulsión,  di
vidiendo  la  planta  total  en  dos,  cada
una  constituida  por  una  cámra  de
calderas  y  una  cámara  de  máquinas,
una  a  continuación  de  otra.

Al  mismo  tiempo  que  se  proce
día  a  efectuar  estas  modificaciones
en  la  planta  propulsora,  se  modificó
también  la  planta  eléctrica,  para  ha
cerla  menos  vulnerable,  de  acuerdo
con  las  experiencias  de  la  guerra,

‘con  objeto  de  asegurar  la  continui
dad  del  suministro  de  energía  a  to
das  las  zonas  del  barco,  después  de
sufrir  averías  por  acción  enemiga.
Basándose  en  esta  experiencia,  los
nuevos  planos  de  la  planta  eléctrica
preveían  más  extensa  dispersión  de
los  generadores  eléctricos.  Al  mismo
tiempo  se  pasó  de  la  corriente  con-

tinua  a  la  corriente  alterna.  &tos
cambios,  unidos  al  enorme  aumento
de  equipos  eléctricos  y  electrónicos,
hicieron  necesaria  la  preparación  de
planos  erteramente  nuevos  para  to
da  la  planta  eléctrica.

Se  dotó  a  estos  cruceros  de  rada
res  de  exploración  aérea  y  de  super
ficie,  de  indicación  de  blanco,  de  de
terminación  de  altura  de  vuelo,  de
navegación  y  de  Dirección  de  Tiro.
Igualmente  se  les  dotó  de  sonar,  d:e
equipos  de  radiocomunicaciones,  et
céterr.  Todos  estos  equipos  reque
rían  espacio  e  igualmente  lo  reque
ría  el  C.  1.  C.,  novedad  de  la  gue
rra.  Igualmente  requerían  espacio  las
Direcciones  de  Tiro  y  los  sistemas
de  ayuda  a  la  navegación.  La  super
estructura  del  puente,  bastante  am
plia  en  el  proyecto  original  de  1938,
fué  ampliada,  hasta  aproximadamen
te  el  doble,  en  el  nuevo  proyecto.

Novedad  particularmente  intere
sante  lo  constituyó  el  sistema  de
control  de  averías,  cuyo  proyecto  se
basó  en  las  más  modernas  ideas,
incluyendo,  por  ejemplo,  la  inunda
ción  rápida  de  los  espacios  opuestos,
para  mantener  el  buque  adrizado  y
con  estabilidad  razonable,  aunque
se  inundasen  uno  o  más  cómarti
mientos  de  la  misma  banda,  a  causa
de  impactos,  colisión,  varada  o cual
quier  otra  clase  de  averías.  La  vul
nerabilidad  del  casco  se  redujo  aún
más  con  la  supresión  total  de  porti
llos,  teniendo  que  aumentar  por  esta
causa  la  ventilación  y  la  planta  de
aire  acondicionado,  que  se  tradujo
también  en  aumento  del  consumo
eléctrico.

Otra  innovación  interesante  fué
la  dispersión  de  los  alojamientos,
impuesta  por  la  experiencia  de  la
guerra  en  la  propia  Marina  holan
desa,  ya  que  en  el  destructor  Isaac
Sweers,  alcanzado  por  un  torpedo,  se
produjo  la  pérdida  de  gran  parte  de
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la  dotación.  Por  esta  razón  se  dis
persaron  sollados  y  camarotes,  lro
curando  alojar  al  personal  lo  más
cerca  posible  de  sus  puestos  de  com
bate,  reduciendo  así  considerable
mente  el  tiempo  necesario  de  pre
paración  para  el  combate.

Todos  estos  cambios  modificaron
radicalmente  el  aspecto  de  estos
buques,  que  no  se  parecen  casi  en
n:ada  a  los  proyectados  en  1938.  Co
mo  por  otra  parte  la  forma  y  dimen
siones  del  casco  no  podían  alterar
se,y  había  de  mantenerse  la  estabi
lidad  dentro  de  límites  razonables,
se  recurrió,  siempre  que  fué  posible,
al  empleo  de  la  soldadura  y  de  ace
ro,  en  vez  de  hierro  dulce,  cuando
no  afectó  a  la  resistencia  estructu
ral.  También  se  tuvo  en  cuenta  el
reforzamiento  de  la  estructura  para
resistir  las  explosiones  submarinas.
Se  utilizaron  aleaciones  de  aluminio
en  gran  cantidad,  lo  que  proporcio
nó  considerable  economía  de  peso.

Las  pruebas  del  De  Ruyter  se lleva
ron  a  cabo  en  la  primavera  de  1953
que,  con  este  objeto,  navegó  hacia
el  Norte  lo  más  posible,  para  probar
u  equipo  en  condiciones  árticas,  en
trando  en  servicio  en  novienbre  de
dicho  año.  El  De  Zeven  Provincien
llevó  a  cabo  sus  pruebas  en  aguas
ecuatoriales  y  fué  entregado  en  di
ciembre  del  mismo  año.

Tanto  las  autoridades  navales
aliadas  como  los  constructores  na
vales  de  las  naciones  de  la  NATO
expresaron  frecuentemente  su  admi
ración  por  la  habilidad  y  eficiencia
de  los  constructores  navales  holan
deses  para  montar,  dentro  de  buques
protegidos  de  tonelaje  relativamente
ligero,  tan  forníidable  conjunto  de
equipos  de  combate  y  tan  potente
planta  propulsora.  En  esta  tarea  ha
correspondido  una  parte  muy  im
portante  al  N.  U.  .S.  B.,  cuyaJabor,
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en  relación  con  estos  dos  cruceros,
no  ha  terminado  todavía.  Efectiva
mente,  con  la  llegada  de  la  época  de
los  proyectiles  teledirigidos,  la  Ar
mada  holandesa  ha  pensado  en  la
necesidad  de  equipar  con  ellos  am
bos  cruceros.  La  Marina  americana
ha  prometido  suministrar  todo  el
equipo  de  Dirección  de  Tiro  de  es
tos  proyectiles,  así  como  los  mis
mos  proyectiles,  para  los  dos  bu
ques.  Estos  equipos  reemplazarán
a  las  dos  torres  de  popa;  pero  las
alteraciones  que  llevarán  consigo
otra  revisión  de  la  estructura  de  la
popa  de  ambos  barcos  no  comenza
rán  hasta  1960.  De  este  modo,  los
planos  de  estos  cruceros,  archivados
en  1940,  desempolvados  en  1946
en  las  Salas  de  Delineación  d e  1
N.  U.  5.  B.  y  vueltos  a  guardar  en
1953,  después  de  entregar  los  bu
ques  a  la  Marina  holandesa,  volve
rán  a  ser  revisados.

Destructores  antisubniarinos  Ho
lland,  clase A,  y  destructores  antisub
1aarinos  Friesland,  clase B.—En  1939
la  Marina  holandesa  tenía  en  pro
yecto  la  construcción  de  cierto  nú
mero  de  ‘unidades  ligeras,  clasifica
dos  como  destructores  ocefnicos  a’n-ti
subnari,aos.  Esta  clasifica&ón  signifi
caba  que  la  Armada  pensaba  que
estos  buques  fuesen  de  tipo  mts  es
pecializado  que  los  destructores  or
dinarios,  proyectados’  en  los  años
que  precedieron  a  la  guerra.  De  he
cho,  la  Marina  holandesa  fué  la  pri
mera,  o  una  de  las  primeras,  en
troducir  este  nuevo  tipo  de  destruc
tores  antisubmarinos,  especialmente
proyectados  para  operar  con  una  es
cuadra  en  alta  mar.  Después  de  la
guerra,  en  1947,  la  Dirección  de
Construcciones  Navales  comenzó  a
preparar  los  proyectos  de  doce  des
tructores,  para  los  cuales  el  Estado
‘Mayor  .de la  Armada  había  señalado
las  siguientes  características  :
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1.   Proporcionar  protección  a  las
fuerzas  navales  amigas,  bu
ques  mercantes  o  convoyes
c  o n  t  r  a  ataques  submarinos
enemigos.

2.   Perseguir  y  destruir  submari
nos  enemigos,  independiente
mente  o  en  cooperación  con
otras  fuerzas  navales  o  aéreas.

3.   Cooperar  a  la  defensa  aérea
de  las  fuerzas  navales  y  con
voye  s.

4.   Cooperar  a  la  defensa  de  fuer
zas  navales  y  buques  mercan
tes  o  convoyes,  contra  la  ac
ción  de  fuerzas  ligeras  de  su
perficie  enemigas.  Además,
los  barcos  debían  ser  capaces
de  medirse  contra  tales  fuer
zas,  cuando  estuviesen  efec
tuando  patrullas  o  reconoci
mi  entos.

Para  llevar  a  cabo  estas  misiones
se  necesitaba  complicado  armamen
to,  comprendiendo  armas  antisubma
rinas,  equipos  de  detección  submari
na,  y  además  armas  convencionales
y  sistemas  de  Dirección  de  Tiro  ca
paces  de  destruir  fuerzas  de  super
ficie  ligeras  y  aviones,  en  ataque  de
baja  o  alta  cota.  Igualmente  necesi
taban  equipos  complicados  de  radar
y  telecomunicación,  suficiente  auto
nomía  y  alojamiento  adecuado  para
climas  tropicales  y  árticos;  al  ms
mo  tiempo,  extensa  subdivisión  es
tanca  que  debía  hacer  capaces  a  es
tos  buques  de  mantenerse  a  flote
después  de  recibir  gran  número  de
impactos.  En  ellos  se  utilizaron,  en
profusión,  aleaciones  ligeras,  gra
cias  a  las  cuales  y  a  la  soldadura
eléctrica  de  todo  el  casco  y  super
estructura  el  desplazamierto  no  re
basó  el  tonelaje  normal  de  los  des
tructores  similares  de  otras  Ma
rinas.

Antes  de  que  comenzase  la  cons
trucción  se  efectuaron  detenidas  ex
periencias  en  el  Canal  Hidrodinámi
co  y  con  modelos  de  la  chimenea
de  proa  encajada  en  un  palo  de  ce
losía  de  cuatro  pies,  estas  últimas  en
el  Túnel  Aerodinámico.

Una  vez  que  el  anteproyecto  de
estos  nuevos  destructores  fué  ela
borado  por  la  Marina,  su  desarrollo
se  llevó  a  cabo  por  el  N.  U.  S.  E.
Se  dibujaron  planos  minuciosos  de
cada  detalle,  hasta  de  las  partes  ms
pequeñas.  De  este  modo,  no  sólo  se
facilitó  la  labor,  sino  que  se  redujo
el  tiempo  antes  empleado  en  las
gradas  y  talleres  del  astillero  y  tam
bién  en  las  fábricas  d.e  industrias
auxiliares.  Este  sistema  fué  descrito
en  una  revista  técnica,  por  Mr.  K.  de
Munter  N.  A.,  Ingeniero  Jefe  de  la
Arrna.d  Real  holandesa,  señalando
que  gracias  a  la  excelente  calidad
de  los  planos  preparados  por  el
N.  U.  S.  B.,  no  se  perdió  tiempo  en
larga  discusiones  en  los  astilleros,
ni  hubo  que  introducir  ninguna  mo
dificación.  El  señor  Munter  hizo  no
tar  qu  este  método  de  trabajo  ha
dado  óptimos  resultados,  gracias  a
la  precisión  del  trabajo  del  N.U.S.B.

La  construcción  de  los  doce  nue
vos  destructores  fué  encargada  por
la  Marin.a  a  los  cuatro  astilleros  que
formaban  el  grupo  fundador  del
N.  U.  S.  B., y  la  de  sus  plantas  pro
pulsoras,  a  la  Casa  Werkspoor,  ín
tegra  Ja  también  en  dicho  grupo.
Debido  a  la  estrecha  colaboración
en  la  preparación  de  la  construcción
de  estos  barcos  llevada  a  cabo  por
el  N.  U.  S.  B.,  los  cuatro  astilleros
siguieron  los  mismos  métodos  de
construcción,  recurriendo  a  la  pre
fabric:ción  en  cascos  y  superestruc
turas  en  gran  medida.

Submarinos  Doifinj  y  Zeehon.  —  A
finales  de  1954  se  pusieron  las  qui
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Has  de  dos  submarinos  de  un  pro
yecto  no  ortodoxo,  que  puede  tener
considerable  influencia  en  la  futura
construcción  de  submarinos  de  otrs
Marinas.  Teniendo  en  cuenta  que
estos  buques  son  los  primeros  de  su
tipo  en  el  mundo,  puede  ser  intere
sante  señalar  el  origen  de  su  pro
yecto.

En  1941,  la  acción  de  los  alema
nes  en  la  parte  central  del  Medite
rráneo  aumentó  considerablemente,
produciendo  grandes  pérdidas  a  los
convoyes  aliados  y  obligando  a  des
viar  todos  los  stiministros  destina
dos  al  Mediterráneo  oriental  por  la
vía  d.e El  Cabo.  Era  esencial,  sin  em
bargo,  mantener  los  suministros  a  la
isla  de  Malta,  por  lo  que  los  con
voyes  a  esta  isla  fueron  protegidos,
directa  e  indirectamente,  por  casi
todas  las  fuerzas  navales  aliadas
disponibles  entre  Gibraltar  y  Ale
jandría.  En  diciembre  de  1941  los
alemanes  lanzaron  nueva  ofensiva
contra  las  líneas  de  suministro  alia
das  a  Malta,  y  ello  obligó  a  utilizar
submarinos  para  transportar  estos
suministros,  resultando  satisfactorio
el  sistema.

Naturalmente,  y  como  lógica  con
secuencia,  en  los  círculos  navales
británicos  se  pensó  en  la  posibilidad
de  construir  submarinos  especiales
para  transporte  de  carga.  Mr.  Gun
ning,  primer  Director-Gerente  del
N.  U.  S.  B.,  se  encontraba  a  la  sa
zón  en  Inglaterra,  y  por  tratarse  de
un  proyectista  de  submarinos  de
gran  experiencia,  concibió  la  idea  de
construir  tal  tipo  de  submarinos  con
tres  cascos  de  presión.  Mr.  Gunning
descubrió  que  disponiendo  los  cilin
dros  en  forma  especial  podían  ob
tenerse  grandes  ventajas.  La  idea  de
esta  construcción  fué  sometida,  a
través  de  las  autoridades  navales
holandesas,  a  las  británicas,  pero  al

ganarse  la  batalla  del  Alarnein,  la
necesidad  de  tales  submarinos  per
dió  actualidad.  Al  Vicealmirante  in
glés  Sir  Horton,  famoso  Jefe  de  flo
tilia  de  submarinos,  le  agradó  la
idea  y  acució  a  Mr.  Cunning  para
que  la  desarrollase.  Esto  se  hizo  en
gran  detalle,  llevándose  a  cabo  tam
bién  experiencias  con  modelos  en
canal  hidrodinámico.  Sin  embargo,
mucha  gente  sustentó  la  opinión  de
que  no  era  conveniente  introducir
i  d e a  s  revolucionarias  durante  la
guerra,  y  el  proyecto  fué  abando
nado.

Las  ventajas  específicas  del  sub
marino  de  triple  casco  pueden  con
densarse  en  mejora  de  la  estabili
dad,  economía  de  espacio,  ventajas
de  construcción  y  de  almacenamien
to  de  combustible.

Al  llegar  la  hora’  de  reconstruir
las  fuerzas  submarinas  holandesas,
la  Marina  de  este  país  comprendió
que  la  idea  del  triple  casco  ofrecía
suficientes  ventajas,  a  primera  vista,
para  que  se  llevasen  a  cabo  más  in
vestigaciones,  decidiéndose  ‘efectuar
una  serie  de  proyectos  comparati
vos,  fijando  ciertas  características
y  desplazamiento.  Esto  se  repitió
cierto  número  de  veces  y,  finalmen
te,  todos  los  expertos  estuvieron,  de
acuerdo  en  que  el  proyecto  de  triple
casco  proporcionaba  la  mejor  solu
ción;

Decididas  las  características  y  nu
merosos  detalles  de  los  nuevos  bu
ques,  el  N.  U.  S.  B.  fué  requerido
para  que  elaborase  los  planos  defi
nitivos.  U  n a  y  e  z  aprobados,  el
N.  U.  S.  B.  preparó  también  todos
los  planos  de  desarrollo,  y  mientras
se  trazaban  éstos  la  Marina  dió  or
den,  de  ejecución  para  dos  submari
nos  a  uno  de  los  astilleros  del  grupo
que  participaba  en  el  N.  U.  S.  B.
Los  nuevos  submarinos  parecen  ser
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del  tipo  de  tamaño  medio,  que  —en
espera  de  los submarinos  atómicos—
darán  la  solución  a  los  numerosos
problemas  que  la  mrderna  guerra

naval  ha  planteado  a  los  estrategas,
tácticos  y  Constructores

(Trad.  por  el  C.  de  F.  Carlos  Buhigas
García.)

MISIONES DE LOS PORTAAVIONES

En  el  agitado  mundo  de  hoy...

E N el  agitado  mundo  de  hoy  las
fuerzas  armadas  de  Francia
deben  estar  en  condiciones  de

hacer  frente  a  las  diferentes  formas
de  agresión  posibles:

—Conflicto  nuclear  generalizado,
acompañado  o  no  de  subversión.

—  Conflicto  convencional  limitado,
fuera  de  Europa,  con o  sin  ame
naza  atómica  y  acompañado  o
no  de  subversión.

—  Subversión  en  la  metrópoli  y  ei
la  Comunidad,  con  o  sin  inter
vención  exterior.

Como  consecuencia,  los  objetivos
que  las  fuerzas  armadas  francesas  de
ben  tratar  de  conseguir  pueden  resu
mirse  así:

—  Adquirir  el  poder  de  choque  nu
clear.
Disponer  de  una  fuerza  de  inter
vención  capaz  de  hacer  sentir  el
poder  militar  de  Francia,  con  la
menor  demora,  en  cualquier  lu
gar  en  que  el  apoyo  de  la  políti
ca  lo  exigiera.  Esta  acción  de
berá  matizarse,  pudiendo  oscilar
desde  la  mera  acción  de  presen
cia  hasta  las  más  poderosas  de
mostraciones  ofensivas.
Mejorar  la  capacidad  de  defen
sa  del  territorio  nacional  y  de  la
Comunidad.

Contralmirante  Charles  VED!EL.

En  cuanto  a  la  Marina,  en  estas  mi
siones,  corresponde:

—  Disuadir  de  la  agresión  por  la
adquisición  del  poder  nuclear,

—  Organizar  una  fuerza  de  inter
vención  cuyo  núcleo  se  manten
ga  disponible  para  actuar  inme
diatamente  en  cualquier  lugar,
tanto  en una  guerra  general  como
en  conflictos  limitados.

—  Asegurar  eficazmente,  con  fuer
zas  adecuadas,  la  defensa  de  las
líneas  de comunicación  marítimas
y  la  unión  entre  los  diferentes
países  de  la  Comunidad.

Las  Marinas  modernas  se  articulan
en  torno  al  portaavitynes.

La  Marina  de  hoy se  articula  en  tor
no  al  portaaviones.  Este  es  y  será  sin
duda,  aún  por  muchos  años,  la  espi
na  dorsal  de  las  fuerzas  navales.

El  grupo  de  portaaviones  es  un  ins
trumento  eficaz por  la  variedad  de  sus
medios  y  por  su  casi  permanente  mo
vilización.  Su  movilidad  y  autonomía
permiten  una  gran  flexibilidad  de  uti
lización  y  ofrecen  inestimables  posibi
lidades  de  concentración

Le  está  reservado  un  papel  esen
cial  de  supervivencia  en  el período  que
habrá  de  seguir  a  la  fase  nuclear  de
un  conflicto  general.  Tiene  un  valor
disuasivo  en  la  hipótesis  de  conflictos
limitados  y,  en  fin,  por  Presencia  sir-
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ven  al  prestigio  del  país  a  que  perte
necen,  y  aun  por  esa  misma  presen
cia  contienen  los  peligros  de  subver
Sión  fuera  de  la  metrópoli.

Consideremos  más  detenidamente
las  diferentes  modalidades  de  acción
de  un  portaaviones.

En  el  caso  de  una  fuerza  de  inter
vención  inter-armas,  los  aviones  pi
lotados  que  despegan  de  su  plataforma
desempeñan  misiones  de  asalto  y  de
bombardeo  en  beneficio  del  combate
terrestre,  como  son:

—  Misiones  de  asalto  en  el  campo
de  batalla  que  exigen  gran  pre
cisión  y  una  íntima  e  inmediata
colaboración  con  las  tropas  te
rrestres  lanzadas  en  paracaídas,
aerotransportadas  o  desembar
cadas  por  las  fuerzas  anfibias.

—  Misiones  de  bombardeo  en  espe
ra  de  que  entren  en  servicio  los
i  n g enios  superficie/superficie;
misiones  que  suponen  la  destruc

Por  último,  y  refiriéndonos  siempre
a  una  fuerza  inter-ejércitos,  y  dentro
de  la  idea  táctica  de  maniobra,  el por
taaviones  podrá  intervenir  haciendo
posible  el  envolvimiento  vertical  des
embarcando  con  los  helicópteros  fuer
zas  de  choque.

*  *  *

Dentro  del  marco  de  la  guerra  na
val,  los aparatos  pilotados  de  los por
taaviones  aseguran  la  protección  de  los
transportes  propios  por  mar,  así  corno
la  de  las  fuerzas  navales,  empezando
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Diferentes  misiones  que  correspon-        ción de  puntos  sensibles  enemi
den  a  los  pilotos  y  a  los  aparatos        gos, la  desarticulación  de  los nu
de  los  portaaviones.                    dos de  comunicaciones  del  ad

versario  y  la  delimitación  del
campo  de  batalla.
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por  la  del  mismo  portaaviones,  que  es
el  objetivo  más  codiciado  por  el  ene
migo.

Defensa  contra  el  peligro
submarino.

El  portaaviones  participa,  por  me
dio  de  sus  aviones  y  helicópteros  es-

pecializados,  en  la  lucha  antisubmari
na.  Estas  aeronaves  van  provistas  de
radar,  y  los  helicópteros  de  sonar  su
mergibles  y  de  armas  ofensivas,  de  las
que  el  torpedo  de  cabeza  buscadora
es  la  más  eficaz.  Es  de  hacer  notar

que  en  los  años  venideros  no  ha  de
dejar  de  ir  en  aumento  la  participa
ción  de  los  portaaviones  en  la  lucha
antisubmarina.

Por  último,  en  lo  que  respecta  a  la
defensa  contra  el  peligro  aéreo,  toda
fuerza  naval  en  la  mar,  por  su  movili
dad,  nada  tiene  que  temer  de  los  in

genios  balísticos  de  superficie/super
ficie.  En  cambio  continúa  expuesta  a
los  ataques  de  los  aviones  pilotados,
de  bombardeo,  que  lleven  o  no  inge
nios  teledirigidos.

No  hace  mucho  que  ha  hecho  su

418 [Marzo



NOTAS  PROFESIONALES

aparición  el  ingenio  de  superficie/aire,
entre  los  que  sobresale  el  sistema  Ta
los  y  Tartar  de la  Marina  norteameri
cana.  Pero  todavía  no  ha  desplazado
al  avión  pilotado  de  interceptación  ar
mado  con  ingenios  aire/aire.

Los  aviones  tipo  Etendard  IV  que
lleva  el  Clernenceau  constituyen  unos
eficaces  medios  de  defensa  contra  los
bombarderos  que  ataquen  a  poca  al
tura.  Sistema  éste  de  ataque  que  se

-  muestra  como  el  más  rac.ional, ya  que
permite  retrasar  hasta  el límite  el des
cubrirlo.  Volando  a  escasa  altura,  por
la  densidad  del  aire,  las  velocidades
quedan  limitadas  alrededor  del Mach  1.

Como  aviones  de  interceptación,  do
tados  de  ingenios  aire/aire,  también
son  eficaces, y  conducidos  por  las  uni
dades  de  escolta  de  vigilancia  radar
(picket  radar)  y  por  los  avionesde  la
AEW  (Airborne  Early  Warning),  la
zona  en  que  pueden  actuar  es  muy  su
perior  a  la  que  corresponde  a  los  in
genios  aire/superficie  de  la  defensa
aérea.  Los  aviones  Etendard  IV  son,
pues,  al  mismo  tiempo,  aviones  de
asalto  y  de  interceptación  a  poca  altu
ra.  Para  conseguir  una  defensa  aérea
completa  se  debería  contar  con apara
tos  de  interceptación  todo  tiempo  y
gran  altura.  Pero  de  este  tipo no  exis
ten,  por  ahora,  en  la  Marina  francesa.

Contribución  en  la  fuerza
de  ataque  nuclear.

Se  dijo  al  principIo  de  este  artícu
lo  que  la  Marina  tendría  que  contri
buir  en  la  constitución  de  la  fuerza  nu
clear  de  ataque.

En  tanto  que  llega  el  momento  en
que  aparezcan  en  las  relaciones  de  los
buques  de  la  flota  los  submarinos  do
tados  de  ingenios  balísticos  superficie/
superficie  para  lanzar  en  inmersión,
que  serán  los más  temibles  instrumen
tos  y  los  más  certeros,  a  la  vez,  con
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que  cuente  una  fuerza  de  ataque,  los
portaaviones  aportarán  a  ésta los avio
nes  de  asalto  pilotados  y  portadores
de  una  bomba  atómica  de  la  máxima
potencia,  según  las  disponibilidades
del  momento.

No  cabe  duda  alguna  de  que  los
Estados  Unidos  fundan  su  fuerza  di
suasiva  no  sólo  en  sus  baterías  de  in
genios  ICBM  (Inter-Continental  Ba
listic  Missile)  y  en  su  SAC  (Strategic
Air  Command),  sino  también  en  la
fuerza  de  ataque  de  las  flotas  de  por
taaviones  que  mantienen  en  el  Medite
rráneo,  el  Atlántico  y  el  Pacífico.

No  se  debe  olvidar  que  esta  misión
puede  llegar  a  recaer  un  día  en  los
portaaviones  franceses.

Elementos  de  apoya  del
portaaviones.

Hasta  aquí  no  nos  hemos  ocupado
más  que  de  las  misiones  de  los  porta
aviones,  pero  no  deja  de  ser  evidente
que  el  portaaviones  no  puede  prescin
dir  de  unos  elementos  de  apoyo  que  le
son  indispensables.

Estos  elementos  son  de  dos  clases:

—  De  apoyo  operativo;  y
—  De  apoyo  logístico.

Apoyo  operativo  del  grupo
de  portaaviones.

El  grupo  de  portaaviones  se  ha  de
defender  contra  el -asaltante  aéreo  cuya
aproximación  no  hubieran  podido  evi
tar  las  patrullas  aéreas  de  combate
C.  A.  P.  (Combat  Air  Patrol)  y  con
tra  el  peligro  submarino.

La  defensa  aérea  próxima  se  confía
a  los  cruceros  antiaéreos  armados  con
ingenios  superficie/aire  y  piezas  de  ar
tillería,  así  como  a  las  unidades  de
escolta  provistas  de  caiíones  c u ya
transformación  se  prevé,  dotándolas
de  ingenios  superficie/aire.
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Estos  buques  se  disponen  sobre  un
círculo  defensivo  de  unas  dos  o  tres
millas  de  radio.

Con  objeto  de  aumentar  el  alcance
de  la  detección  se  disponen  como  pic
kets  de  vigilancia  (picket  radar  ships)
uóidades  de  escolta  dé  escuadra,  a  dis

-táncias  que  oscilan  entre  unas  50  u
80  riiillas  del  centro  del  grueso  de  la

-formación.
La  defensa  contra  ef  peligro  sub

úiarino  próximo  se  confía  también  a
•  los  buques  de escolta.  Con  ellos coope
ran  lós  aviones  y  helicópteros  antisub
marinos  con  base  en  el  poétaaviones,
o  cdn  los  aviones  antisubmarinos  de
base  en  tierra,  de  gran  autonomía,  que
operen  por  la  zona.

Los  buques  escolta,  con  sus  apara
tos  sonar  de  detección  submarina,  tra
tan  de  descubrir  a  los  submarinos
que  hubieran  escapado  a  la  observa
ción  de  las  patrullas  aéreas.

Estas  unidades  de  escolta  forman
una  cortina  a  distancia  variable  del
portaaviones  que  constituye  el  centro
del  sistema.

Si  el  peligro  o  amenaza  submarina
•primase,  esta  cortina  adoptaría  la  for
ma  de  un  semicírculo  o  semipolígono
con  la  convexidad  hacia  la  parte  más
adelantada  de  la  dirección  de  la  mar
cha  del  grueso.

Para  dificultar  la  maniobra  de  ata
que  del  submarino,  el  conjunto  de  la
fuerza  efectúa  zigzags,  y  superpo
•tiiéndose  a- éstos,  que  se  hacen  crono
metradamente,  las  unidades  de  escol
ta  hacen  ganchós  y  lazos.

Al  variar  los  portaviones  de  rumbo
por  cualquier  causa,  siendo  lo más  fre
cuente  para  aproarse  al  viento  para
lanzar  o  recoger  a  los  aviones,  se  hace
preciso  orientar  nuevamente  la  COrti
-na  para  que  constantemente  se  en
cuentre  por  la  proa  del  grueso.  Fácil
es  de  comprender  que  esta  maniobra
no  puede  ser  instantánea  y  que,  por
lo  tanto,  mientras  se  lleva  a  cabo  se

han  de  producir  huecos  en  la  cortina.
Son  los  helicópteros  antisubmarinos,
con  sus  sonar  sumergidos,  los  encar
gados  de  cubrir  los  puestos  vacantes.
Como  más  arriba  dijimos,  la importan
cia  del  papel  a  desempeñar  por  estos
elementos  aéreos  en  la  lucha  antiub
marina  no  cesará  de  ir  en  aumento.  -

•  Resumiendo:  el grupo  de  portaavio
nes  navega  en  formación  circular;  el
portaaviones,  que  es  el  elemento  prin
cipal,  ocupa  el  centro;  los  cruceros,
para  -la  defensa  antiaérea,  forman  un
círculo  defensivo,  y  las  unidades  de
escolta  constituyen  una  cortina  circu
lar  o  poligonal  sobre  una  circunferen
cia  de  mayor  radio,  Por  último,  mu
cho  más  avanzados  en  la  dirección  por
la  que  se  presume  puede  proceder  la
amenaza  aérea,  se  sitúan  los buques  de
escolta  (le vigilancia  (picket)  radar.

Apoyo  logístico  de  un  grupo
-de  portaaviones.

En  el  transcurso  de  la  última  gue
rra,  la  Marina  americana  ha  demos
trado  que  una  fuerza  naval  puede  ope
rar  permaneciendo  a  muchos  miles  de
millas  de  una  base  naval  permanente
siempre  que  se  organice  el  apoyo  lo
gístico,  a  flote,  conveniente.  Lo  mis
mo  se  ha  de  entender  para  una  fuerza
de  intervención  encargada  de  hacer
sentir  el  poder  militar  de  la  metrópoli
allí  donde  el  desarrollo  de  su  política
lo  exija.

¿ En  qué  consiste  este  apoyo  logís
tico?  En  la  mar  es  preciso  suministrar
a  los  portaaviones  y  a  su  escolta:

—  Combustible:  petróleo  y  gas-oil
para  los  barcos,  gasolina  y  esén
cia  para  los  aviones  y  helicóp
teros.
Municiones  de  artillería  y  de
aviación,  ingenios,  torpedos  an
tisubmarinos.

—  Provisiones  de  boca.
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—  Piezas  de  recambio  de  todas  clá
ses,  especialmente  de  electrónica
y  de  aviación.
Artículos  de  uso  corriente,  co
rreo,  films,  etc.

—  Por  último,  personal  de  relevo,
si  llega  a  dejarse  sentir  la  nece
sidad.

Todo,  eso  se  transporta  en  petrole
ros  y  buques  de  aprovisionamiento  de
municiones  y  materiales  diversos.

Los  aprovisionamientos  se  hacen  en
la  mar,  sin  detenerse  los  buques,  por
parejas.

Un  petrolero,  por  ejemplo,  da  com
bustible  simultáneamente  por  cada  ban
da  a  un  portaaviones  y  a  un  buque  de
la  escolta  que  siguen  rumbos  parale
los  a  muy  escasa  distancia  de  él  (50
metros);  en  ocasiones,  el  mismo  por
.taaviones  dará  combustible,  por  el
costado  que  le  queda  libre,  a  otra  uni
dad  de  la  escolta.  El  transvase  de  lí
•quidos  se  hace  empleando  mangueras
flexibles  de  gran  diámetro  .que,  para
un  portaaviones,  proporcionan  un  cau
dal  de  300  toneladas  por, hora,  y  aun
más.  Lós  grandes  pesos  (municiones  y.
víveres)  se transfieren  en  redes  que  se
pasan  de  uno  a  otro  barco  por  un  ca
ble  cuya  tensión  se  mantiene  cons
tante.

stos  aprovisionamientos  en  la  mar
se  realizan  tanto  de  noche  como de  día.

La  frecuencia  de.  los  aprovisiona
mientos  viene  impuçsta  por  el  ritmo
de  las  operaciones,  si  bien,  en  la  prác
tica,  se  puede  calcular  que  el  período
o-ciclo  completo  se  compone  de  cuatro
a  cinco  días  de  operaciones  en  ofen
siva  intensa,  seguidos  de  uno  o  dos  de
aprovisionamiento  en  la  mar.

Ahora  bien,  si  es  verdad  que  estos
aprovisionamientos  permiten  operar
cóntinuadamente  a  un  grupo  de  por
taaviones  durante  semanas  enteras,  es
necesario  prever  que  han  de  existir
períodos  dç  descanso  para  mantener
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al  material  en  las  debidas  condiciones
(revisiones  reglamentarias,  reparacio
nes,  etc.).

Pero  tampoco  para  esto  será  nece
sario  que  los  portaaviones  se  acojan
a  una  base  permanente  bien  organiza
da  y  provista  de  grandes  medios.  Bas
tará  con que  el  grupo  de  portaaviones
fondee  en  una  rada  abrigada,  situada  a
unos  cientos  de  millas  por  detrás  de
la  zona  de  operaciones,  para  ponerse
de  nuevo  a  punto  con  el  apoyo  del
grupo  logístico  formado  por:

Buques  logísticos  especializados
en  la  reparación  de  aparatos
electrónicos.

—  Buques  talleres  para  la  repara
ción  del material  naval y de  avia

-  ción.
—  Buques  almacenes;  y

Buques  hospitales.

Apéndice  de  una  breve
expcYsiCiófl.

En  la  breve  exposición  que  antece
de  han  sido  esbozadas  las  misiones  de
los  portaaviones  poniendo  de  manifies
‘to  su  valor  y  la  pluralidad  de  los  co
metidos  para  los  que  son  aptos  hasta
convertirlos  en  pieza  fundamental  de
una  fuerza  naval  de  interceptación,  ar
‘ma  indispensable  para  la  guerra  mo
derna  y,- por  último,  instrumento  de
una  fuerza  de  ataque  nuclear.

Quédanos  solamente  agregar  una
palabra  acerca  del  porvenir  de  los por
taaviones.  Muchos  son  los que  ya  han
anunciado  el ocaso de  su  estrella  y han
vaticinado  su  próxima  desaparicióñ
para  dar  paso  a  los  ingenios  estratégi
cos  de  gran  alcance,  a  los  submarinos
armados  con  proyectiles  balísticos  e
incluso  a  los ingenios  espaciales...

No  soy  de  este  parecer,  pues  siém
pre  habrá  conflictos  limitados,  guerras
en  las  que  no  se  utilicen  los medios  de
destrucción  en  masa,  luchas,  en  una
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palabra,  en  las  que  el  ataque  y  la  de
fensa  se  harán  con un  sentido  humano.

El  empleo  de  portaaviones,  con  sus
elementos  aéreos  pilotados,  será  váli
do  en  todo  caso.

Evidentemente  que  se  han  de  trans
formar,  y  que  la  próxima  evolución
les  convertirá  en  unos  buques  para
transportar  aviones  de  despegue  ver-

tical  de  elevadas  características  y  enor-
me  autonomía.  De  esta  suerte,  a  pe
sar  de  la  evolución  de  la  técnica,  la
fórmula  cuyo  núcleo  es  el  portaavio
nes  es  la  que  promete  continuar  siendo
rentable  aún  por  mucho  tiempo.

(Trad.  de  La  Revue  Mar  itime,  octubre
de  1960 (T.  20.)

LA  CAZA DE SUBMARINOS NUCLEARES

BASTANTE  se  conoce  ya  so
bre  el  comportamiento  en  la
mar  de  los  submarinos  nu

cleares  para  que  se  haga  una  revi
Sión  de  las  armas  antisubmarinas
que  montan  los  buques  de  superfi
cie  y  lograr  la  destrucción  de  aqué
llos.  Sería  demasiado.  pedir  el  que
los  conceptos  clásicos  sobre  el  sub
marino  convencional  fuesen  pues
tos  en  tela  de  juicio,  ya  que  produ
cirían  una  reacción  popular.  Pero
bien  podría  ser  hecho  por  el  perso
nal  de  Marina,  que,  aunque  tratán
dose  de  una  empresa  difícil,  por  ser
profesionales  de  la  mar,  lo  realiza
rían  con  éxito.  La  amenaza  que  Su
ponen  los  submarinos  nucleares  hoy
día  y  la  que  supondrá  en  breve
tiempo  es  de  tal  magnitud  que  la
seguridad  nacional  se  halla  amena
zada.  Nuestra  labor  es  realmente
ardua.

Después  de  seis  años  de  poseer
submarinos  atómicos  no  tenemós
todavía  un  arma  capaz  que  en  la
mar  pueda  batirlos.  La  única  posi
bilidad  radica  en  que  el  Comandan
te  de  uno  de  estos  submarinos,  co-

metiendo  un  grave  error,  se  expu
siese  a  ser  detectado.  Por  lo  cual
no  podemos,  bajo  ningún  aspecto  y
desde  el  punto  de  vista  de  la  segu
ridad  de  la  nación,  dejar  a  su  albe
darío  esta  decisión,  así  que  examine..
mos  el  problema  y  los  recursos  que
tenemos  para  poder  combatirlos  des
de  el  aire  y  desde  la  superficie  del
mar.

La  detección  pasiva  con  sonar  de
un  submarino  radica  solamente  en
el  hecho  de  que  cuando  navega  a
altas  velocidades  se  hace  relativa
mente  ruidoso.  Por  lo  tanto,  la  ini
ciativa  en  el  control  de  la  velocidad
corresponde  al  Comandante  de  ese
submarino.  Hará,  por  lo  tanto,  uso
de  ella  cuando  la  necesite  para  acer
carse  a  un  blanco  o  evadirse  de  un
ataque  inminente.

Las  sonoboyas  que  se  usan  hoy
día  para  detectarlos  tienen  poco  va
lor,  ya  que  el  submarino  nuclçar
normalmente  hace  poco  ruido  para
activarlas.  Los  aviones  antisubma
rinos  tampoco  son  apropiados,  pues
to  que  la  detección  la  llevan  a  cabo
por  otros  procedimientos,  como  son

Por  el  Capitán  de  Fragata  G.  P.  STEELE  (U. S. N.)
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el  MAD,  detección  magnética  des
de  el  aire,  radar,  interceptadores  ra
dar  y  visual.  Estos  métodos  son
igualmente  ineficaces.

El  MAD  se  puede  utilizar  en
aguas  poco  profundas  y  con  subma
rinos  de  relativamente  poca  veloci
dad:  y  aun  así,  su  reducido  radio  de
localización  lo  hace  casi  inútil  para
una  detección’  inicial.

El  submarino  nuclear  podría  ser
detectado  si saliera  a  superficie,  usa
ra  su  snorkel,  transmitiera  por  ra
dio  o  por  radar,  o  emplease  su  ante
na  de  interceptación  radar  o  peris
copio.  Pero  no  tiene  por  qué  hacer
esto:  De  todas  maneras,  la  mar  es
tan  grande  que  bien  podría  hacerlo
con  prudencia  y  de  vez  en  cuando,
sin  que  implicase  peligro  grave,  y
de  hecho  se  ha  demostrado  que  po
dría  incluso  salir  a  superficie  du
rante  un  breve  intervalo  de  tiempo
en  zonas  de  gran  reconocimiento
aéreo  sin  ser  detectado.  El  prógra
ma  que  proyectó  la  Marina  para
producir  proyectiles  Regulus  11,  y
fué  luego  abandonado  sin  mucho
convencimiento,  es  consecuencia  de
este  hecho.

El  subniarino  nuclear  enj sí es  tan
detectable  por  el  sonar  activo  como
puede  serlo  cualquier  otro  subma
rino,  pero  su  velocidad  sostenida
durante  el  tiempo  que  quiera  y  la
velocidad  a  que  puede  sumergirse
le  hace  capaz  de  pasar  sobre  cual
quier  zona  en  que  se  está  emplean
do  un  medio  de  detección  moderno,
sin  ser  descubierto,  en  un  breve  lap
so  de  tiempo.  En  buenas  condicio
nes  térmicas  del  agua  los  buques
de  superficie  y  helicópteros  pueden
óbtener  contacto  del  submarino  al
penetrar  en  la  zona  que  barren  sus
sonar;  pero  sabedor  de  las  condi
ciones  en  que  se  mueve,  rápidamen
te  utilizará  la  ventaja  de  su  superior

velocidad  para  colocarse  e  incluso
aproximarse  por  detrás  de  una  for
mación  de  buques.  La  estela  que  de
jan  éstos,  los  ruidos  y  puntos  muer
tos  del  sonar  le  dan  una  excelente
cobertura.  En  ejercicios  antisubma
rinos,  esto  no  sucede  como  en  una
formación  de  marcha,  y  entonces  los
movimientos  son  tan  cortos  que  el
submarino  atómico  tiene  que  em
plear  sus  propias  tácticas  para  acer
carse  sin  ser  oído.  Por  lo  tanto,  lo
primero  que  debe  r.e.solverse  es  el
problema  de  su  detección  cuando
penetra  en  la  zona  detectable  por
diferentes  demoras  o  zonas.

Cuando  se  está  practicando  un
ejercicio  antisubmarino  las  fuerzas
de  superficie  y  aéreas  localizan  al
submarino  nuclear  cuando  ataca  so-
lamento  (consistiendo  a  menudo  la
detección  en  esperar  el  momento  en
que  emite  la  señal  de  haber  lan
zado  o  la  transmite  por  sonar).

Visto  todo  lo que  antecede,  el  pro
grama  más  importante  que  la  Ma
rina  está  desarrollando,  los  subma
rinos  nucleares  con  proyectiles  Po
laris,  se  basa  en  la  premisa  d.c que
tales  submarinos  son  casi  imposibles
de  localizar  en  la  mar.

El  que  el  submarino  nuclear  fue
ra  el  problema.  número  uno  sería
cierto  si  ellos  pudieran  localizar
igualmente  a  los  buques,  sus  ene
migos,  antes  de  ser  detectado  él  mis
mo.  A  este  respecto,  sólo  existe  un
enemigo  que  sea  inviibie:  los  avio
nes.  El  submarino  nuclear  es  un
buen  receptor  sonar.  Puede  oír  las
hélices  de  sus  atacantes  mucho  an
tes  de  que  llegue  a  estar  dentro  de
las  ondas  del  sonar  activo  d.c ellos;
un  helicóptero  puede  sonar  a  veces
como  un  destructor.  El  sonar  activo
moderno  puede  dejarse  oír  a  gran
des  distancias.

Cuando  el  submarino  navega  a

423
1961]



NO TAS  PROFESIONALES

gran  velocidad  sumergido  puede,  de
hecho,  parecerse  mucho  a  un  des
tructor  a  esa  misma  velocidad,  y
sólo  puede  recibir  ecos  de  su  sonar
activo.  Pero  incluso  así  el  subm.a
nno  puede  oír  las  hélices  de  un  bu
que  de  superficie  a  unos  cientos  de
miles  de  yardas  y  salirse  de  la  zona
de  ecos  enemigos  cuando  éstos  se
encuentren  a  muchas  millas  de  dis
taricia.  Por  esta  razón  los  submari
nos  nucleares  tienen  una  gran  ven
taja  en  lograr  ecos  sobre  los  buques
de  línea  y  fuerzas  antisubmarinas,
pudiendo  maniobrar  y  mantenerse
lejos  de  ellos.

Pero  si  el  submarino  de  réferen
cia  llega  a  comprometerse  de  forma
que  se  obtenga  de  él  un  solo  con
tacto,  es  entonces  cuando  él  mismo
se  ha  buscado  su  posible  fin.  Inme
diatamente  se  empieza  a  precisar  la
intensidad  del  eco,  para  identificar
lo.  Un  porcentaje  grande  de  con
tactos  sonar  obtenidos  por  unida
des  de  superficie  o  aéreas  a  veces
no  corresponden  precisamente  a  un
submarino.  El  discernir  si es  un  sub
marino  o  no  entra  dentro  de  los pro
blemas  que  están  sin  resolver.  El
submarino,  operando  con  astucia,
puede  hacer  insoluble  la  cuestión,  si
une  a  la  confusión  del  eco  obtenido
sobre  él  otros  factores  perturbado
res  como  son  la  velocidad,  profun
didad  y  maniobrabilidad.

La  rapidisima  velocidad  con  que
un  submarino  nuclear  irrumpe  en
una  formación  de  buques,  desgasta
dos  por  días  y  días  de  emitir  ings
interminables,  lanzar  torpedos,  cam
biar  de  sitio  cada  vez  que  se  dedi
can  a  la  faena  de  recargar  los  tu
bos,  volver  a  lanzar,  dejando  un  ca
mino  lleno  de  trampas  y  cebos
tontos,  merece  verse  para  compren
der  bien  lo  que  decimos.

La  búsqueda  con  MAD,  sonobo
yas  o  sonar  ha  demostrado  ser in
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cierta  e  inapropiada  con  este  tipo
de  submarinos.  Puede  ser  que  oca
sionalmente  la  búsqueda  dé  resul
tados  en  condiciones  de  buen  tiem
po  y  büenas  condiciones  de  sonar,
pero  por  poco  tiempo.  Casi  siempre,
el  lento  submarino  captado  por  so
nar  puede  escaparse  sumergiéndose
en  un  mar  que  ni  a  esa  velocidad,
y  buscando  una  capa  térmica  más
profunda,  puede  el  buque  de  super
ficie  llegar.  Si  el  submarino  no  quie
re  permanecer  en  esa  zona,  o  pre
fiere  no  entrar  en  acción,  es  inicia
tiva  exclusiva  del  mismo.

Para  el  submarino  nuclear  la  ‘cla
sificación  y  caza  de  los  buques  de
superficie  es  mucho  más  sencilla.
Una  formación  de  buques  se  oye  a
muchas  millas  de  distancia,  y  el  ba
tido  ligero  y  rápido  o  el. pesado  y
lento  de  los  mismos,  los  ecos -sonar
emitidos  y  a  veces  los  mismos  ra
dares  son  cuidadosamente  examina
dos.  S!e  pueden  obtener  demoras
con  continuidad  De  esta  forma,  le
jos  de  permanecer  ciego  o  sordo  a
estos  hechos  en  la.penumbra  de  las
profundidades  como  se  -podría  su
poner,  el  submarino  posee  actual
mente  una  gran  ventaja  en  la  cla
sificación  y  seguimiento  de  sus  ene
migos  por  arriba.  Un  Comandante
‘entrenado  puede,  a  lo  largo  de  su
extenso  aprendizaje,  interpretar  una
información  sonar  de  la  misma  ma
nera  que  un  irdio  americano  puede
oír  acercarse  un  móvil  pegando  su
oído  al  suelo.  El  Comandante  de  un
submarino  nuclear  puede  usar  esta
ventaja  para  escoger  el  momento  de
un  ataque,  después  de  haber  obser
vado  cuidadosamente  1 a  situación.
El  General  Braddock  podría  haber
comprendido  esto.

Estas  circunstancias  obligan  a
poseer  un  arma  antisubmarina  que,
empleada  desde  la  superficie  o  des
de  el  aire,  sea  efectiva- contra  el  sub
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marino.  Actualmente  no  tenemos
ninguna  que  pueda  ser  usada  con
resultados  satisfactorios.

Las  cargas  de  profundidad  con
vencionales  y  las  que,  impulsadas
por  la  proa,  se  han  usado  contra
ellos  son  por  completo  inadecuadas
debido  a  la  alta  velocidad  y  gran
profundidad  de  i n  ni  e r  s i ó n.  Los
torpedos  no  son  lo  súficientemente
perfectos.  El  localizar  al  submarino
es  un  problema  sin  resolver  a  fon
do.  Las  bombas  de  profundidad  con
carga  atómica  podrían  emplearse,
pero  siempre  parece  que  el  subma
rino  va  a  estar  demasiado  cerca  de
los  buques  para  que  no  se  vean  afec
tados  éstos  por  la  explosión,  y  em
plearlos-  en  una  gran  zona  es  dema
siado  incierto  para  dar  con  ellos.
Además,  parece  inadecuado  el  ex
plorar  toda  la  superficie  del  mar  con
explosiónes  nucleares.  -

El  otro  lado  del  cuadro  es  tam
bién  oscuro.  El  submarino  tiene  ar
mas  -  efectivas  contra  el  buqué  de
superficie.  Equipado•  con  cabezas
nuclereS,  el  torpedo  lanzado  por  un
stibmarino  puede  destruir  el  buque
más  grande  o  potente  de  un  Solo im
pacto,  incluso  aunque  no  llegué  a
producirSe  el  impacto  directo.  Sería
un  error  juzgar  nuestro  grado  de
progreso  en  este  campci  en  relación
con  el  del  Bloque  Soviético.  Hemos
de  ver  salir  de  las  entrañas  del  mar
los  proyectiles  nucleares,  y  tenien
do  en  cuenta  la  dificultad  de  detec
tar,  identificar,  seguir  y  destruir  a
un  submarino,  esto  representa  un
peligtO  capital  para  cualquier  for
macióñ  de  buques  de  superficie.  Es
el  mago  que  quisiéramos  - encerrar
de  -nuevo  en  la  botella,  una  vez  he
cho  gigantesco.  -

Los  primeros  éxitos  del  Virgiiiia,
buque  con  casco  de  hierro  que  per
tenecía  a  los  Estados  Confederados,
-contra  la  Flota  de  la  Unión,  hace

cien  años,  nos  han  dejado  un  re
cuerdo  fantasmagórico.  Y  eso  que
el  virginia,  al  fin  y  al  cabo,  encontró
la  horma  de  su  zapato  con  el
USS Monitor.  Esos  submarinos  (nu
cleares)  son  los  mejores  ingenios  que
fienen  nuestros  arsenales  contra  la
guerra  antisubmarina’,  dijo  el  Almi
rante  Arleigh  Burke,  CNO,  en  un
discurso,  el  19  de  febrero  de  1960.
Esta  idea  parecerá  extraña  a  mu
chos.  Cualquier  individuo  de  la  vida.
civil  se  imagina  al  barcode  super
ficie  o  el  avión  que  a  plena  luz  del
sol  pueden  ver  lo  que  van  a  realizar
o  están  realizando,  y  se  acuerdan
dl  desgraciado  submarino  que  no
sabe  ni  por  dónde  se  anda,  sin  pun
tos  de  referencia  y  dentro  de  la  ma
yor  oscuridad.  El  Oficial  de  Iviarina.
sabe  muy  bien  que  podríafl  ahorrar-
se  esa  indebida  compasión,  porqúe
debajo  de  la  superficie  está  el  peli
gro  intprevistO  para  él.  Para  com
prender  el  porqué  de  esto  se  tiené
qtíe  - examinar  las  diferencias  ejue
existen  entre  los  problemas  que  s
le  presentan  a  un  buque  de  superfi
cie  y  a  un  submarino  de  estos  tipos
nucleares.

Al  submarino  no  le  afectan  los
factores  atmosfdricos.  Su  velocidad
tampoéO  se  ve  afectada  -por las  olas,
aunque  éstas  sean  de  gian  tamaño.
El  domo  de  su  sonar  no  se  sumerge
tan  ruidosamente  en  él  agua  como
ocurre  en  los  buques  de  superficie.
No  existe  el  problema  del  cable  va
riable  de  profundidad’del  sonar  o  el
peso  del  transductor.  El  submarino
lleva  su  sonar  a  cuestas,  por  encima
o  por  debajo  de  cualquier  capa  tér
mica,  sin  sufrir  variación  en  su- fun
cionamiento.  Por  otro  lado,  no  ne
cesita  hácer  el  ruido  de  todas  cla
ses  que  hacen  los  buques  de  super
ficie.  No  tiene  que  protegerse  de
medidas  antirradar.  No  son  frecuen
tes  las  comunicaciones  por  radio.
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La  hélice  de  un  buque  de  super
ficie  normalmente  cavita  ruidosa
mente.  El  submarino,  cuanto  más
grande  sea  la  profundidad  a  que  na
vega,  más  grande  es  la  presión  del
agua  sobre  las  palas  y  más  rápido
navega  sin  que  se  produzca  el  efec
to  de  cavitación  El  subniarino  nu
clear  puede  bajar  a  la  pr6fundidad
necesaria  para  cortar  la  cavitación
por  completo,  incluso  dando  la  má
xima  velocidad.

La  exploración  antisubmarina  con
los  sonar  de  los  buques  de  superfi
cie  hace  prácticamente  hervir  el  agu.a
alrededor  de  sus  transductores,  por
la  terrible  potencia  de  salida  de  sus
ping.  Algunos  no  difieren  demasia
do  de  aquella  película  inglesa  de
J.  Arthur  Rank  en  que  aparece  un
gigante  golpeando  un  monstruoso
gong.  Un  submarino  puede  llevar,  y
de  hecho  lleva,  un  sonar  igual  a  és
tos;  pero  normalmente  no  busca
activamente  con  él.

Por  otro  lado,  emplea  la  única
arma  antisubmarina  de  cierta  efec
tividad  que  también  tiene  el  buque
(le  superficie:  el  torpedo  acústico
Estos  torpedos  pueden  ser  lanzados
desde  el  submarino  a  mucha  mayor
distancia  que  podría  hacerlo  el  bu
que  de  superficie,  debido  a  la  ven
taja  que  tiene  de  detectar  a  otro
submarino.

El  submarino  nuclear  puede  por
sí  solo  efectuar  un  ataque  completo,
que  en  otro  caso  tendría  que  reali
zar  todo  un  equipo  de  l)Uques,  Comb
es  detectar,  seguir  y  destruir  a  un
submarino,  como  los  habidos  hasta
ahora,  que  no  tengan  el  necesario
apoyo.  Esto  es  un  motivo  más  de
reflexión.  Un  equipo  o  fuerza  de  su
perficie  y  aérea  necesitaría  el  em
pleo  de  una  división  de  destructo
res,  portaaviones,  buques  de  aprovi
sionamiento  y  otros  apoyos  logísti
cos  necesarios  para  su  permanencia
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en  la  mar.  En  cambio,  aquél  puede
realizar  la  misión  de  caza  enomen
dada  al  grupo  anterior  en  cualquier
lugar  donde  se  presente  un  subma
rino  enemigo.

No  así  el  grupo  aire-mar,  que  se
encuentra  siempre  ante  el  peligro
de  estar  demasiado  cerca  del  enemi
go.  Un  grupo  cazasubmarinos  au
menta  cada  día  más  su  vulnerabjlj
dad,  ya  que  puede  mny  bien  ser
seguido  e  informado  de  sus  movi
mientos  a  otros  submarinos  enmi
gos,  o  bien  atacado  por  mar  o  aire,
dado  que  tiene  que  operar  en  los  si
tios  precisamente  en  que  la  Caza sea
más  probable.

Debido  a  la  singular  naturaleza
de  esta  guerra  submarina,  el  vulgo
piensa  que  esta  manera  de  luchar
es  demasiado  absurda  para  creer  en
ella.  Que  nb  haya  confusiones:  no
hay  enemigo  que  un  Comandante  de
submarino  tema  más  que  a  otro  sub
marino.

Un  submarino  en  caza  se  mue
ve  despacio,  silencioso,  escuchando
lo  que  le  rodea.  La  detección  de
un  objeto  bajo  el  agua  corresponde
al  que  está  más  quieto,  al  buque
más  atento  en  escuchar  ruidos,  su
poniendo,  claro  está,  que  se  trate  de
poseer  todos  sonar  iguales.  Luego
empieza  el  juego  de  habilidad  para
acercarse  al  límite  de  su  alcance,
siempre  con  mucho  cuidado,  y  una
vez  allí,  ya  todo  está  resuelto.

Los  submarinos  nucleares  han  te
nido  mucha  suerte  en  la  mr  con
tra  los  convencionales  Se ha  llegado
a  la  conclusión  de  que  un  blanco
en  la  faena  de  emplear  el  snorkel  es
muy  fácil  de  destruir  Si  el  blanco
deja  de  emplearlo  antes  de  que  el
ataque  se  consuma,  el  problema  es
más  difícil.

Aunque  algunos  submarinos  que
navegaban  con  baterías  han  sido
perseguidos  con  éxito  por  los  nu

f Marzo



NOTAS  PROFESIONALES

cleares  sin  hacer  uso  activo  de  sus
sonar,  existe  para  éstos  el  inconve
niente  de  que  al  ro  poder  acercarse
demasiado  a  su  presa,  cuando  ésta
tiene  parados  sus  diesel,  navegan
do  en  inmersión  con  baterías,  no  se
logran  escuchar  bien  sus  ruidos.  Al
submarino  nuclear  le  queda  el  re
curso  de  navegar,  por  lo  tanto,  al
rumbo  más  aproximado  de  parale
lismo  al  blanco  y  esperar  el  mom&n
to  en  que  éste  tenga  que  emplear  su
snorkel  (si  tiene  que  emplearlo),  o
bien  esperar  a  que  aquél  emplee  su
sonar  activo.  El  comportamiento
sin  precedentes  de  este  buque  sin
gular  le  permite  realizar  la  caza  del
submarino  clásico  por  exhaustaCión,
atacándolo  y  reatacándolo  hasta  lle
gar  a  su  destrucción.

La  superioridad  de  los  submari
nos  nucleares  se  ha  probado  mu
chas  veces  contra  los  convenciona
les,  lógrando  impactos  con  torpedo
de  ejercicio.  Pero  ¿qué  ocurriría  en
tre  dos  del  mismo  tipo?  Hasta  aho
ra  no  tenemos  suficientes  buques  de
este  tipo  para  extraer  consecuen
cias.  Sin  embargo,  esto  deja  tras  sí
tentadoras  teórías  que  exponer.

El  problema  actual  de  los  subma
rinos  nucleares  entre  ellos  es  el  de
una  guerra  de  guerrillas.  Si  el  ene
migo  ha  sido  puesto  en  guardia.  las
armas  que  se  conocen  no  son  lo  bas
tante  apropiadas  para  lograr  sobre
él  un  impacto.  Un  submarino  nave
gando-  muy  despacio  tiene  que  pa
sar  muy  cerca  de  otro  para  ser  de
tectado;  es  decir,  ha  de  pasar  den
tro  de  la  zona  segura  de  detección
sonar.  Por  lo  tanto,  confiemos  que
el  futuro  nos  depare  el  encontrar  un
arma  capaz  de  realizar  la  misión
que  le  corresponde.  Que  no  haya
por  esto  desilusiones,  pues  bueno  es
recordar  que  tampoco  pudo  el  Mo
nitpr  hundir  al  Virginia.

Este  es  el  esquema  de  la  cuestión

con  que  nos  encontramos  hoy  día
en  relación  a  la  caza  y  destrucción
de  los  nuevos  submarinos,  llamando
nuevos  a  cualquiera  de  los  que  lle
guen  a  ser  hasta  cinco  veces  mayo
res  de  los  que  tomaron  parte  en  la
segunda  guerra  mundial.  Motivos
de  seguridad  imponen  ciertas  reser
vas  sobre  el  particular,  aunque  que
da  dicho  lo  más  esencial,  de  manera
que  el  futuro  no  alienta  muchas  es
peranzas.

Las  leyes  naturales  no  favorecen
al  buque  de  superficie  en  su  papel
antisubmarino.  A  medida  que  éstos
aumentan  su  potencia  sonar,  má  le
jos  avanza  el  terrible  aviso  de  sus
ondas,  adentrándose  en  lo  profundo
del  mar.  Aunque  el  sonar  dirige  sus
ondas  hacia  el  blanco  cuando  está
sumergido,  bien  por  estar  en  la  obra
viva  de  un  buque  o  por  estar  sus
pendido  de  un  cable,  en  el  caso  de
un  helicóptero,  aún  tiene  que  luchar
¿ontra  sus  enemigos  clásicos:  las
condiciones  de  la  mar  y  las  capas
térmicas  que  no  puede  atravesar...
Además,  en  el  caso  de  los  buques,
la  cavitación  es  tumultuosa  incluso
a  velocidades  reducidas.  Es  decir,
no  llega  nunca  a  eliminar  el  factor
ruido.

El  buque  de  superficie  no  es  pro
bable  que  obtenga  por  ahora  nin
guna  superioridad  en  materia  de  de
tección.  Ni  parece  que  haya  nin
guna  oportunidad  de  que  se  iguale
con  un  submarino  de  la  clase  nu
clear.

De  todas  maneras  se  pueden  ile-
var  a  cabo,  y  d’e hecho  ya  se  está
haciendo,  mej oras  en  el  sonar  y  ar
mamento  de  los  buques  de  superfi
cie  para  que  el  submarino  pueda  en
frentarse  con  ellos  en  igualdad  de
condiciones;  aquéllos  se  han,  supe
rado,  aunando  esfuerzos  por  demos
trar  más  capacidad  combativa,  arro
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jo,  y  como  es  de  suponer,  contando
con  la  ayuda  de  la  Providencia,  en
el  clásico  combate  del  destructor  y
submarino.

Un  Comandante  habilidoso  y  dis
puesto,  amias  de  mayor  efectividad
y  cientos  de  cosas  más  son  facto
res  que  acrecientan  su  superioridad.
En  cambio,  un  fallo  o  unos  aparatos
defectuosos,  una  situación  de  duda,
cualquier  error  de  cálculo  de  tipo
técnico,  y  todo  puede  echarse  a  per
der  si  el  enemigo  logra  apercibirse
(le  ello  y  apróvecha  el  fallo  momen
táneo.

Bajo  el  agua,  las  leyes  naturales
laboran  por  igual  en  ambos  lados.
Un  submarino  nuclear  puede  des
arrollar  una  acción  ofensiva  contra
otro  no  nuclear  y  esperar  que  tenga
éxito.  Desde  luego  que  si  en  vez  de
ser  uno  fueran  dos  los  atacantes,

que  se  ayudaran,  sería  un  alivio,
aunque  el  Alto  Mando  tuviera  que
repartir  el  doble  de  medallas  luego.

El  submarino  cada  vez  será  más

terrible  para  las  fuerzas  de  superfi
cie.  Dentro  de  pocos  afios  nuestros
submarinos  tendrán  proyectiles  tác
ticos  y  balísticos.  E.n  el  campo  de
los  primeros,  los  submarinos  de  la
U.  R.  S.  S. podrán  ir  delante  de  nos
otros;  pero  no  se  tardará  mucho  en
que  los  buques  de  superficie  sean
atacados  por  otra  clase  de  proyec
tiles  dirigidos  desde  los  submari
nos.  LI  problema  de  la  detección,
pues,  adquiere  mayor  importancia.

La  aviación,  que  por  el  momento
es  inefectiva  contra  este  tipo  de  bu
que,  no  deja  de  tener  importancia
en  cuanto  a  las  mejoras  que  puedan
conseguirse.  Aunque  hubiera  que
emplearlas  en  cantidad,  si  las  sono

:1
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boyas  y  los  equipos  de  detección
magnética  más  perfeccionados  pu
dieran  localizar  a  un  submarino  con
bastante  exactitud  para  lanzarle  una
bomba  con  carga  nuclear  y  lograra
exterminarlo,  respiraríamos  todos  a
voluntad.  Un  aparato  de  Rayos  X
montado  en  un  avión  podría  ser  una
solución  que  nos  proporcionara  por
capricho  el  campo  de  la  física.  Has
ta  ahora,  el  proceso  de  perfecciona
miento  de  equipos  desde  el  aire  ha
sido  poco  a  poco  frustrado  por  las
curiosas  anomalías  de  la  mar.  Mien
tras  tanto,  la  carrera  de  mejoras  va
ganándola  el  cada  vez  mejor  logra
do  submarino,  siendo  e1 final  de  1la
difícil  de  calcular.

El  sub’rñarino  ptiede  ser  una  sor
presa  desagradable  también,.  para
los  aviones  cuando  el  desarrollo  de
los  cohetes  permita  lanzarlos  con
tra  ellos  desde  debajo  del  agua.
Esta  nueva  faceta  no  será  fácil  de
lograr  aún,  a  no  ser  que  el  desarro
llo  de  la  aviación  haga  posible  ‘pre
ver  algo  contra  la  nueva  mejora
de  los  mismos.  El  helicóptero  sería
el  más  vulnrabl’  a  un  ataque  así.
Por  lo  tanto,  es  preciso  enseñar  a
los  aviones  a  volar  con  cualquier
clase  de  tiempo  y  de  noche,  a  más
de  proveerles  de  mejores  equipos  de
detección  y  armas  más  nuevas.

La  gente  se  pregunta  si  el  sub
marino  nuclear  es  realmente  una
grave  amenaza.  En  la  era  de  inti
midación  en  que  vivimps,  ¿hemos
acaso  de  -darle  tanta  importancia  a
un  simple  buque,  todo  por  tratar  de
machacarlo,  y  así  salvar  nuestro  pe
llejo?  La  respuesta  es  que  el  subma
rino,  particularmente  el  propulsado
por  energía  atómica,  puede  ser  el
motivo  de  que  se  malogren  todos
nuestros  intereses  -extendidos  por  to
dos  los  países.

La  Marina  cree  con  fe  ciega  que
los.  Estados  Unidos  han  de- mejorar

su  autoridad  en  ciertas  tierras  de  ul
tramar,  amigas,  donde  se  producen
disturbios  todos  los  días.  Esta  idea
ha  sido  la -que ha  laborado  una  For
mosa  unida,  una  Corea  del  Sur  es
tablecida  y  recónocida,  y  mantenido
otros  bastiones  donde  hemos  podido
conservarnos  sin  ser  expulsados  por
fuerzas  extrañas  durante  los  rnomen
tos  más  difíciles  de  nuestra  historia
actual.  -

Que  sepamos,  sólo  existe  un  ca
niino  en  que  proyectar  esta  autori
dad  sin  hacer  uso  de  las  armas  nu
cleares  -en  gran  escala:  fuerzas  ar
madas  de  desembarco  en  los  puntos
afectados.  Esto  hade  hacerse  usan
do  buques  y  aviones  en  cantidad,  y
para  ello  se  necesita  una  copiosa
afluencia  ‘d  má  húqiiie  con  toda
clase  de  suministros.

Si  alguna  vez  u-n agresor  se  creyó
capaz  de  ganarnos  esta  baza,  ven
cernos  a  costa  de  un  precio  bien  ba
jo,  y  quizá  sin  tratar  de  identificar-
se,  bien  podría  haber  hecho  la  prue
ba.  La  que  hicieron  los  comunistas
bombardeando  con  fuego  de  artille
ría  y  aéreo  la  isla  de  Q’uemoy  falló.
En  tierra  siempre  nos  han  en!con
trado  decididos  a  no  retroceder  un
palmó  de  terreno.  -

Otra  prueba  de  este  tipo  por  mar
también  debe  ser  previsto.  El  sub
marino  es  el  agente  ideal  para  esta
prueba.  Bastantes  de  ellos  han  apa
-recido  ya  en  manos  de  gente  no
precisamente  rusa,  pero  tampoco
amiga,  comjo  para  no  saber  identifi
car  a  un  atacante  sin,  necesidad  de
capturar  la.  dotación  o  por  identifi
cación  de  restos.

Ahora  bien,  si  una  empresa  de
este  tipo  nos  hubiera  producido  un
daño  de  importancia  en  una  materia
determinada,  tendríamos  que  sorne
-ternos  a  la  consiguiente  avalancha
de  .iguales  tenativas  -en.  todas’  las

1961] 429



NO  TAS  PROFESIONALES

partes  del  mundo  donde  nuestra  de
mostrada  debilidad  diese  pie.

Si  los comunistas  tuvieran  una  fuer
ea  reducida  de  submarinos  nucleares
hoy  día,  tendríamos,  pues,  que  espe
rar  este  resultado.  Incluso  si  los  sub
marinos  convencionales  se  dedicaran
a  la  misma  faena  pondrían  nuestro
poder  en  tela  de  juicio.

En  el  supuesto  de  producirse  tal
tentativa  tendríamos  que  rodear  o
circundar  nuestras  fuerzas  vitales
con  toda  clase  de  buques  y  aviones
dispon,ibles.  Nuestros  pocos  subma
rinos  nucleares,  junto  con  los de  tipo
convencional,  tendrían  que  impedir
al  enemigo  el  llegar  a  las  zonas  que
fueran  de  nuestró  interés.  Con  más
submarinos  nucleares  podríamos  co
locar  uno  de  ellos  debajo  de  cada
formación  importante,  formando  una
defensa  que  paralizaría  la  sangre  a
los  submarinos  atacantes.  De  esta
forma  la  Marina  lograría  realizar  una
guerra  de  desgaste  abriéndose  cami
no  hasta  los  lugares  de  desembarcó.
La  cantidad-  de  fuerzas  antisubmari
nas  que  se  necesitasen,  incluyendo  a
los  submarinos,  se  conseguirían  re
unir  inmediatamente.

Si  el  enemigo  además  lo  buscase,
podríamos  desencadenar  a  la  vez  un
ataque  aéreo.  Contra  la  aviación  y
los  proyectiles  teledirigidos,  precisa
mente  los  submarinos  nucleares  de
los  Estados  Unidos  no  serían  de  mu
cha  ayuda.  Las  cubiertas  de  cual
quier  tipo  de  buque  de  superficie  y
territorios  de  nuestra  soberanía  se
rían  las  plataformas  desde  las  que
nuestra  defensa  daría  cuenta  del  es
pacio  aéreo.

Parece  evidente  que  el  Estado  que
controle  el  espacio  que  se  asienta
sobre  el  xiar  puede  muy  bien  preve
nir  cualquier  movimiento  que  en  él
aparezca.  El  país  que  controle  la
profundidad  del  mar,  de  igual  ma
u era  prevendrá  cualquier  movimien

to  desarrollado  en  su  seno.  Y  si  ese
país  puede  controlar  el  aire  por  arri
ba  y  el  nar  por  debajo  de  su  super
ficie,  puede  usar  de  su  infinita  ex
tensión  y  negárselo  a  sus  enemigos.
Por  lo  pronto,  y  deseando  no  dure
toda  la  vida,  el  cómbate  entre  el
submarino  y  el  avión  no  es  una  cosa
realizable  con  éxito.

El  país  ha  reaccionado  ante  los
nuevos  éxitos  logrados  por  el  sub
marino  nuclear.  De  tal  forma  ade
más.  que  se  está  llevando  a  cabo  un
programa  de  grandes  construcciones
de  estos  buques  equipados  con  pro
yectiles  teledirigidos,  y  otros  buques
más  encaminados  a  combatir  con
más  eficacia  a  los  buques  de  super
ficie  y  subnarinos  también.  Sobre
esto  se  le  está  dando  una  creciente
importancia  al  desarrollo  de  nuevas
armas  y  equipos  para  estos  dos  bá
sicos  tipos  de  buques.  Ahora,  a  la
vista  de  los  submarinos  nucleares
que  los  soviets  van  a  poner  en  ser
vicio,  nuestros  esfuerzos  a  este  res
pecto  tienen  que  redoblarse.  Ciertas
ideas  que  durante  mucho  tiempo  be
rn-os  acariciando  deberían  volver  a
examinarse.

Tácticamente,  una  nueva  fuerza
ha  nacido,  y  como  tal  debería  hacer
se  uso.  En  los  comienzos  de  la  avia
ción,  el  primer  pensamiento  de  los
profesionales  de  esta  arma  fué  usar
los  aviones  como  auxiliares  de  la  flo
ta,  observando  el  tiro  de  los  barcos
y  situando  la  caída  de  los  piques.
La  idea  de  que  pudiera  servir  para
algo  más  fué  a  menudo  objeto  de
burla.  Pero  esta  idea  apuntada  ligaba
la  movilidad  del  avión  con  una  pie
za  de  artillería  en  una  lenta  plata
forma.  Sin  eni.bargo,  esta  idea  no  iba
a  durar.  Los  aviadores  vieron4 en  ella
un  tipo  de  guerra  con  aviones  sobre
buques  en  el  futuró,  oscura  en  sus
concepciones  primeras,  pero  con  po
der  suficiente  para  lograrlo,  y  así,
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con  unos  cuantos  tipos  de  buques  de
éstos,  llamados  portaaviones,  librar
la  segunda  guerra  mundial.  Los
aviones  embarcados  dieron  los  gol
pes  más  rudos  al  enemigo.

Hoy  día,  como  audamos  a  ciegas
con  lo  que  se  puede  sacar  al  submA
nno,  se  está  tratando  de  compararlo
con  el  primer  avión  naval.  ¿Por  qué
el  submarino  nuclear  tiene  que  for
mar  parte  d.c un  grupo  cazasubmari
no  que  de  por  sí  es  ruidoso,  buen
radiador  de  ecos,  etc.?  ¿ Por  qué  qui
tarle  cualidades  innatas  haciéndole
operar  en  colaboración  con  las  fuer
zas  de  aire  y  mar  del  grupo  cazasub
marinos?  Donde  debería  estar  es
cerca  del  gaznate  del  enemigo,  aco
sándolo,  y  precisamente  a  profundi
dades  donde  su  sonar  no  pueda  de
tectarle,  ¿ Por  qué  se  le emplea  como
reclamo  para  atraer  a  otras  fuerzas?
Ellas  podrían  por  sí  mismas  destruir
a  los  submarinos  enemigos.

La  mayor  ayuda  que  estos  subma
rinos  pueden  prestar  es,  con  ayuda
de  otros  más,  cubrir  una  zona  de
mar  o  encerrar  dentro  de  una  bolsa
al  enemigo  que  ya  ha  sido  detectado.
La.  aviación  de  largo  alcance  de  vigi
lancia  puede  igualmente  ayudar  for
zando  a  los  submarinos  clásicos  ene
migos  a  emplear  su  snorkel  (hacien
do  más  ruido)  ;  la  aviación  de  reco
nocimiento  puede  prestar  su  ayuda
también  observando  los  puertos  del
enemigo.

El  submarino  nuclear  es  el  úni
co  capaz  de  adentrarse  hasta  las  de
fensas  del  enemigo.  Ya  que  no  tiene
por  qué  exponerse  a  los  ataques  de
la  aviación  contraria,  es  mucho  más
efectivo  cerca  de  sus  bases  o  en  las
proximidades  de  los  puntos  clave  en
que  los  submarinos  convencionales
tienen  que  emplear  el  snorkel.  En
cambio,  un  grupo  cazasubmarinos  no
podría  realizar  esto.  El  submarino
nuclear,  por  otro  lado,  es  el  único

que  puede  perseguir  a  otro  bajo  el
casquete  polar.

Usados  como  unidades  sueltas,  o
bien.  en  grupos,  estos  submarinos
constituirán  los grupos  cazasubmari
nos  efectivos  del  futuro  contra  los
de  su  igual  clase.  Ellos  serán  los que
mantengan  una  pantalla  efectiva  de
las  agrupaciones  navales  de  hoy  en
día,  con  sus  proyectiles  teledirigidos.

Caros,  como  han  sido  los  primeros
submarinos  nucleares  en  construir  y
mantener,  no  tienen  comparación
con  lo  que  costaría  hacer  una  serie
de  buques  que  realizaran  el  mismo
papel  que  ellos,  teniendo  en  cuenta
además  que  la misión  que  realizan  no
pueden  llevarla  a  cabo  agrupaciones
aeronavales.  De  hecho,  el  submarino
propulsado  por  energía  nuclear  es
muchísimo  más  barato,  respecto  a
los  costos  que  supondrían  una  ma.
yor  cantidad  de  buques  para  lograr
la  misma  efectividad.

Esta  concepción,  tan  atractiva  en
sí,  lo  sería  mucho  más  para  el  cada
vez  más  pobre  contribuyente,  y  se
gún  lo expuesto,  también  los destruc
tores  van  a  tener  que  ser  reempla
zados  por  otros  buques  d.c superfi
cie,  aunque  aquí  tengan  que  pare
cerse  en  mucho  a  los  ya  existentes.
Una  vez  más  la  misión  de  estos  bu
ques  está  sufriendo  un  gran  cambio.
Aquellos  caballos  de  batalla  que  eran
para  la  Flota,  más  tarde  torpederos
con  misión  principalísima  de  atacar
buques  mucho  mayores,  ahora  un
poco  criada  para  todo;  llevará  sobre
sí  la  terrible  carga  de  la  defensa  con
tra  los  ataques  aéreos,  a  más  de
aquellas  muchas  otras  que  son  inhe
rentes  de  los  buques  de  superficie.
Bien  podría  aliv’iárseles,  relevándolos
de  su  prin:cipal  papel  antisubm.arino.
Por  otro  lado,  si  esperamos  con  un
ataque  aéreo  en  presencia,  se  nece
sita  que  estos  buques  tengan  un buen
armamento  antiaéreo.  No,  ninguno
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va  a  ser  reemplazado  de  estas  misio
nes  características  por  un  solo  sub

-      marino  nucléar.

Los  portaaviones  son  todavía  in
dispensables.  en  una  operación:  de
desembarco  tratándose  de  una  gue
rra  limitada,  o  bien  son  medios  que
contribuyen  a  afianzar  la  paz.  Los
submarinos  nucleares  se  unen  a  la
lista  enorme  de  enemigos  que  el  por
taaviones  tiene  que  hacer  frente;  y
al  mismo  tiempo  el portaaviones  tie
ne  en  él  tin  amigo  que  le  garantiza
su  seguridad.  Aunque  esté  de  moda
tacharlo  de  arma  anticuada  no  se
ha  encontrado  otra  que  lo  sustituya
y  lleve  a  cabo  sus  imprescindibles
funciones.  Sería  maravilloso  encon
trar  algo  más  pequeño,  menos  vulne
rable  y  no  tan  caro.  Pero  hasta  que
lo  tengamos  hemos  de  seguir  man
teniendo  al  portaaviones,  protegién
dolo  con  una  fuerza  de  escolta  an
tiaérea  y  anti.,ubmarjna.

La  lección  extraída  después  de  seis
años  de  operar  con  submrinos  •de
este  tipo  es  doble.  Primero:  a  causa
de  las  inoperantes  medidas  antisub
marinas,  el  submarino  nuclear  con
proyectiles  balísticos  es  el  arma  más

sobresaliente  que  existe.  Segundo,
debido  a  las  ventajas  que  presenta
de  operar  en  el  mismo  medio  que  el
enemigo,  se  le  tiene  que  asignar  co
mo  principal  misión  la  de  buque
antisubmarino.  Lo  expuesto  indica,
pues,  la  necesidad  de  hacer  un  es
fuerzo  grande.  Los  programas  para
mejorar  nuestros  submarinos  tienen
que  ser  incrementados.  Tienen  que
mantenerse  en  cabeza  contra  la  com
petencia  comunista  en  todos  los  as
pectos:  velocidad,  silencio  auna  de
terminada  velocidad,  efectividad  en
su  armamento,  capacidad  para  alcan
zar  grandes  profundidades,  y  quizá
lo  que  sea  más  importante:  la  cali
dad  de  las  dotaciones.  La  Organiza
ción  del  Departamento  de  Marina,
en  colaboración  con  las  Fuerzas  Na
vales,  han  de  incrementar  su  esfuer
zo  para  estimular  el  progreso  del
submarino.  Es  ún  peligro  grave  np
estimar  como  es  debido  estas  nece
sidades  o  fracasar  antes  de  terminar
el  programa.  La  seguridad  de  nues
tro  país  puede  sufrir  un  grav.e  que
branto.

(Trad.  del Proceedings, nov• de  1960, por
el  Teniente  de  Navío  R.  de  la  Guardia  Sal
vetti.)
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MISCELANEA
“Curiosidades  que  dan  las  es

crituras  antiguas,  quando  hay  pa
ciencia  para  leerlas,  que  es  me
nester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZUÑIGA:  Anales
de  Sevilla,  lib.  2,  pág.  90.

1  2.222.—Naufragiø.
De  horroroso  lo
calificó  nuestro
Cónsul  el  del

Guadalupe,  de  don  Diego  María  de  Agui
lar,  de  La  Coruña,  frente  a  la  isla  Braiz
(Cabo  Verde),  el  21  de  noviembre  de  1865
a  medianoche.

De  los  20  •de tripulación  y  181  pasajeros,
fallecieron  51,  con  el  Capitán,  don  Zoilo  de
Fano,  dos  Pilotos,  el  Médico  y  el  Contra
maestre;  y  hubieran  perecido  todos  —ex
presaba  el  escrito—  sin  el  heroico  arrojo
de  un  joven  de  quince  años,  llamado  ‘A
tonio  Martínez  Piñón,  natural  de  Santa

Marta  (Galicia),  que  iba  en  calidad  de  pa
sajero,  el  cual  pudo  llegar  con. un  cabo  ata
do  a  la  cintura  a  un  jilote  próximo,  des
pués  de  haber  fracasado.  muchos  en  este
intento  por,  la  mucha  corriente.

12.223.—Vocabulario.

Al  cabo  de  il
gunos  siglos  d c
navegar,  en  1881

surgió  la  duda,  en  nuestra  Marina  Mercati
te,  sobre  la  interpretación  que  debía  darse

.a  las  voces  de  babor  y  estribor.

Unos  opinaban  que  se  referían  a  la  ban
da  a  que  debe  caer  el  buque,  mientras  los
había  que  estimaban  aludían  a  la  dirección
que  debe  dársele  a  la  caña  del  timón.

Hibo  consulta  por  parte  del  Capitán  Ge
neral  de  El  Ferrol,  y  la  Real  Orden  de
24  de  octubre  de  aquel  mismo  año  estable
ció  que  las  susódichas  voces  —con  entera
independencia  de  los  mecanismos  de  la  ca
ña  y  rueda  del  tim5n—  indican,  efectiva
mente,  la  banda  hacia  la  cjue  debe  caer  el
buque.
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12.224.—Retiro.
En  1853 se  con
cedió  el  retiro  al
Oficial  1.0  del

Cuerpo  Administrativo  don  Pedro  de  Pa
lacio,  pero  con  el...  empleo  de  Coronel  de
Artillería  de  Marina.

En  abril  de  1853
se  restableció  la
División  de  1 a s
número  6.

de  Fragata  don

12.226.—Aguas  jurisdiccionales.

ç  f’  Por  R.  O.  de
6  de  febrero  de
1863  su  límite  se

confirmó  en  el  de  tres  millas,  adoptado  con
ocasión  de  nuestra  guerra  de  Africa  (1859-
1860).

12.227.—Guardia  Marina.
Estando  el  Co     mandante en  tie
rra,  el  falucho

Terrible  rompió  las  amarras  por  el  fuerte
levante  que  saltó  en  la  bahía  gaditana.

Estaba  a  bordo  el  Guardia  Marina  don
José  Rada  y  Durnás,  que  poniéndose  al
frente  de  la  exigua  dotación  logró  dar  la
vela,  capear  el  tiempo  en  la  mar  con  gran
de  riesgo  y,  tras  de  horas  angustiosas,  fon
dear  en  Sanlúcar.

Fué  agraciado  con  la  Diadema  Real  de
Marina.

12.228.—La  guerra  en  el  mar.
En  la  Partida  II,

Título  XXIV,
Ley  1,  nos  vuel

Sabio  cómo  entendían
que  era  la  guerra  en
en  la  forma  siguiente:

Mar  es  logar  señalado  en  que  pueden
los  honjes  guerrear  a  sus  enemigos;  onde
pues  que  ea  los  títulos  ante  deste  habemos
fablado  de  la  guerra  que  los  homes  facen

por  tierra,  queremos  aquí  decir  desta  otra
que  facen  por  mar,  et  mostraremos  que  gue
rra  es  aquesta:  et  en  quántas  maneras  se
debe  hacer:  el  de  qué  cosos  han  de  estar
guisados  los  que  quieren  guerrear  por  mar:

el  quáles  honses  son  aquellos  que  son  hi
meester:  et  cómo  se  deben  acabcle llar:  et
quáles  navíos  son  meester  para  facer  esta
guerra:  el  de  qué  cosas  deben  seer  bas
tecidos;  et  qué  pena  merescen  los  que  en
alguna  dellas  errasen.

La  guerra  de  la  mar  es  como  casa  dese
perada  et  de  mayor  peligro  que  la  de  la
tierra  por  las  grandes  desaventuras  que
pueden  hi  acaescer:  et  tal  guerra  como
esta  se  face  en  dos  maneras:  la  primera

es  flota,  de  galeas  et  de  navíos  armados
el  poderosos  de  gente,  bien  así  como  la
gra.nt  hueste  que  se  face  por  tierra:  la  se
gunda  es  armada  de  algunas  galeas,  ó  de
leños  corrientes  ó  de  naves  armadas  en
corso.  Et  los  que  desta  guerra  se  quisieren
trabajar  deben  haber  en  sí  quatro  cosas:
la  primera  que  aquellos  que  la  hobieren
de  facer  sean  sabidores  de  conoscer  la  mar
et  lós  vientos:  la  segunda  que  tengan  na
víos  tantos  el  tales,  et  así  guisados  de  Izo-
mes  el  de  armas  el  de  las  otras  cosas  que

hobierea  meester  seguntque  conviene  al  fe
cho  que  quisieren  facer:  el  la  tercera  que
non  se  den  vagar  aM  tardanza  á  las  cosas;
ca  bien  así  como  la  mar  nones  vagarosa
en  sus  fechos,  mas  facelos  ama,  así  los  que
andan  en  ella  deben  ser  acuciosos  el  apre
surados  en  lo  que  hobieten  de  facer,  por
que  quando  tiempo  hobieren  non  lo  pier
dan,  mas  que  lo  metan  en  su  pro:  la  quarta
cosa  es  que  sean  mucho  acabdellados,  ca
si  los  de  la  tierra  lo  deben  seer  que  pue
den  ir  por  sus  pies  ó  en  bestias  ó  qual  parte
les  pogiere  et  quando  quisieren,  quanto  más
los  de  la  mar  que  ir  aM  estar  non  es  en  su
mano  como  aquellos  que  han  por  pies  el
por  cabalgadura  los  navíos  que  son  de  ma
dera,  el  los  vientos  por  freno,  de  que  non

[Marzo

12.225.—Guardacostas.

Baleares  con  la  numeral

La  mandó  el  Capitán
Francisco  Briones.

ve  a  definir  el  Rey
en  aquella  época  lo
el  mar,  y  lo  expone
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han  poder  de  decender  cada  que  quisieren,
nin  dexarse  caer  de  aquellas  cabalgaduras
en  que  van,  nin  desviarse  nin  fuir  para  gua
rescer  maguer  sean  en  peligro  de  muerte.
Et  por  todas  estas  razones  debe  el  su  acab
.dellamiento  seer  atal  que  cada  uno  sepa  lo
que  ha  de  facer  quendo  viniere  al  fecho
et  non  pelo  hayan  á  decir  muchas  vegadas:
et  por  ende  los  antiguos  que  fablaron  en
las  guerras  de  la  mar  también  como  en
las  de  la  tierra  non  pusieron  otra  pena  á
los  que  en  tal  fecho  se  desmandasen,  sinon
que  perdiesen  las  cabezas:  et  esto  ficieron
entendiendo  que  el  daño  que  podría  venir
por  el  desmandamiento  sería  mayor  et  más
peligroso  que  e.l  de  la  tierra:  et  por  eso
posieron  sus  cabdiellos  sobre  toda  cosa,  se
gunt  que  se  muestra  en  este  título.

12.229.—Cureñas.

Por  el  primer
tercio  del  pasa
do  siglo  se  adop

taron  en  éstas  sendos  grilletes  en  cada  gual
dera  para  guía  del  braguero.

Por  Real  Orden  de  5  de  mayo  de  1866
se  suprimieron  por  ser  perjudiciales.

12.230.—Brigadieres.

Vistiendo  de pal
sano,  y  fuera  de
actos  del  servi

cio,  se  les  autorizó  a  llevar  como  distinti
vo  un  fajín  azul  con  bordado  de  plata.

(Real  Orden  de  18  de  abril  de  1866.)

12.231.—Observación.
0

       En Pedro  Núñez
s  e  encuentra  1 a
iniciación  de  los

métodos  basados  en  observaciones  extrame
ridianas  de  los  astros.  Mas  -comprendiendo
que  los  métodos  trigonométricos  no  esta

ban  al  alcance  de  los  navegantes,  resuelve
los  problemas  empleando  pomas  o  esferas.
Decía  de  ellas  que  habían  de  ser  perfec

tamente  redondas  e  de  tal  grandeza  que  os
graos  sejam  i’nanifiestos.

Pero  en  una  Orden  de  Don  Manuel  de
Portugal,  de  13  de  noviembre  de  1504,  se
prohibió  emplear  tanto  las  pomas  como  los
globos  geográficos:  Que  nao  façam  nenhuns
mestres  das  cartas  de  marear...  pomas  gran
des,  nem  pequenas,  de  poco  neni  muito,  por

que  nao  queremos  que  se  façam  en  maneira
alguna.

Pero  a  pesar-  de  lo  ordenado,  se  las  si
guió  utilizando,  pues  Juan.  de  Castro,  en
su  viaje  de  1538  a  las  Indias,  habla  de  las
pomas,  a  las  que  encontró  muy  útiles.

12.232.—Salvamento.

f  S.G.F.

Por  enero  de
J.  J. G.                             1 865  naufragó

en  la  costa  de
Irlanda  el  bergantín  español  Número  4,
cuya  dotación  sufrió  actos  de  piratería  y
vandalismo  por  los  honorableí  habitantes  de
la  parte  más  salvaje  de  este  país,  según  el
Vicecónsul  H.  O’Bryan  Sqre  afirmó  en  su
escrito.

El  día  31  tuve  que  ponerme  a  la  cabeza
de  la  policía  y  guardacostas  para  tomar
posesión  del  buque  y  cargamento,  y  fui  gra
vemente  herido  de  una  pedrada,  proseguía
el  escrito  consular.

12.233.—Nombres  de  buques.

   Los  vapores  de

-                 guerra Elcano,
Legazpi  y  Vasco

Núñez  de  Balboa  cambiaron  sus  denomina
ciones,  en  1847,  por  Castilla,  Elcano  y  Ma
gallanes,  respectivamente.

12.234.—Patinadores.
En  1593,  apro

vechando  los
grandes  fríos  de

aquel  invierno,  se  organizó,  sobre,  la  super
ficie  helada  de  un  estanque  de  la  Casa  de
Campo,  una  fiesta  en  la  que  algunos  man-
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neros  holandeses  practicaron  el  deporte  de
patinar  sobre  el  hielo,  en  presencia  de  las
reales  personas  y  de  la  Corte.  Los  pati.
nadores  estuvieron  a  punto  de  ahogarse  por
haberse  quebrado  el  hielo,  y  tal  fué  la  con
fusión  de  los  primeros  momentos,  que  na
die  acertaba  en  el  adecuado  socorro.  El  ayu
da  de  cámara  flamenco  Jean  de  L’Hermjte
dice  en  sus  Memorias,  refiriéndose  a  este
incidente:  La  crierie  de  tous  etait  trés  e
c.essive,  et  cependant  n’p  avait  personne  qui
nous  vient  au  secours.  Al  fin  se  impuso  el
orden  y  las  damas  ofrecieron  a  los  náufra
gos  sus  mantos  para  que  se  abrigasen,  y
el  Rey  (Felipe  II)  les  hizo  regalos  y  dis
puso  que  fuesen  atendidos  con  esplendidez.

J.s.
12.235.—Coeficiente.

En  las  oposicio

nes  que  se  cele
braron  en  junio

de  1880  para  ingresar  en  la  Escuela  Naval
Flotante,  sólo  aprobaron  los  dos  ejercicios
preceptivos  17  muchachos.

Pero  (Real  Orden  de  17  de  junio)  fue
ron  aprobados  32,  o  sea  también  los  15  po
lizones  que,  habiendo  aprobado  el  primero,
quedaron  suspendidos  en  el  segundo.

Entre  aquellos  primeros  y  auténticos  ven
cedores  de  la  prueba  figuraban:  D.  Elías
Vázquez  Díaz,  D.  Mariano  Catalá,  D.  José
deLasaleta,  D.  Leandro  Saralegui  y  Ama
do  y  D.  Ubaldo  Serís-Granjer  y  Blanco.

1  2.236.—Laureado.

Por  e 1  mérito
contraído  en  el
asalto  y  toma  de

la  cota  Paganlugán,  en  Mindanao,  le  fué
concedida  la  Orden  de  San  Fernando  al

Oficial  tercero  del  Cuerpo  Administrativo
don  Alfredo  Roca  y  Ventury  (Real  Orden
de  6  de  abril  1863).

12.237.—Hace  veinticinco  aíos.
          A primeros  del
año  aétual,  dos
Almirantes  i n  -

gleses  pidieron  voluntariamente  el  retiro,

con  objeto  de  facilitar  el  corrimiento  de  las
escalas.  Los  Vicealmirantes  que  ascendieron
en  su  lugar  se  retiraron  también,  siguien
do  su  ejemplo.  Estas  cuatro  vacantes  en
el  empleo  de  Almirante  han  permitido  as
cender  a  Contralmirantes  a  trece  Capitanes
de  Navío,  de  los  cuales  fueron  retirados  a
su  vez  los  que  no  recibieron  destino  activo.

*  *  *

De  la  Revise  Maritime  tomamos  lo  si
guiente:

Son  conocidas  las  considerables  velocida

des  que  aun  en  el  servicio  corriente  pueden
alcanzar  los  actuales  buques,  y  en  especial
los  superdestructores  y  destructores.  Estas
velocidades  originan  un  viento  relativo,  que
puede  llegar  a  ser  huracanado  cuando  se
navega  contra  un  viento  que  sea  verdade
ra,nente  fresco.

Con  el  fin  de  Proteger  al  personal  contra
este  inconveniente  y  conservar  su  resisten
cia,  dejándole  al  mismo  tiempo  plena  liber
tad  de  movimientos,  el  Ministro  de  Marina

francés  ha  ordenado  recientemente  la  ada p
ción  de  trajes  especiales,  que  se  utilizarán
en  la  mar  con  tiempo  frío  o  viento  fresco,
p  que  se  componen  de  las  siguientes  pren
das:  chaqueta  de  punto  de  ¡ana,  casco  y
mitones  de  tela  impermeable,  medias  de  la.
no  y  bolas  de  agua.

*  *  *

Por  reciente  Decreto  del  Ministerio  de
la  Guerra,  se  prohibe  volar  sobre  las  islas
Baleares  y  sus  aguas  próximas  (según  ex
presan  los  croquis).

La  zona  prohibida  comprende  íntegra  el
área  de  las  islas  y  sus  aguas  jurisdiccionales.

Para  el  acceso  a  las  bahías  de  Palma  y
Alcudia  se  fijan  dos  corredores,  cuya  an
chura  es  de  1.800  metros.  La  altura  máxi
ma  en  que  se  permite  el  vuelo  en  ellos  es
de  250  metros.

*  *  *

Con  objeto  de  mantener  el  espíritu  de
portivo  en  las  dotaciones  y  facilitar  la  prác
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tica  de  todos  los  deportes  en  la  Marina,
se  ha  dispuesto  por  el  Ministerio  de  Ma
rina  la  celebración  de  campeonatos  de  Foot
bali,  Basket-baiI  y  Tennis,  con  ventajas.
Esto  último,  con  el  fin  de  conseguir  la  cla
sificación  por  categorías,  para,  en  lo  suce
sivo;  organizar  los  campeonatos  de  tenis
de  la  Marina.

*

El  día  6  de  enero  entró  en  servicio  el
nuevo  acorazado  alemán  Admiral  Graf  Spee.
Desplaza  10.000  toneladas  y  fué  empezado

a  construir  en  octubre  de  1932.  Como  los
otros  buques  del  mismo  tipo,  Deutschland
y  Adiniral  Seheer,  está  armado  con  seis
piezas  de  280  mm.  Sus  motores  Diesel  des
arrollan  una  potencia  máxima  de  54.000  ca
ballos  de  vapor.

*  *  *

La  Diputación  Permanente  de  las  Cor
tes  Españolas  ha  aprobado  las  construccio
nes  siguientes:

Dos  -  destructores  tipo  Antequera.
Ds  cañoneros  de  1.500  tdneladas.
Cuatro  barcazas  de  200  toneladas.
Dos  petroleras  de  400  toneladas,  con  mo

tor.
Un  remolcador  de  1.200  c.  y.  y  otros  dos

de  750.

12.2S.—HaCe  cincuenta  años.
Un  cierto  núme

ñflviscs        ro de  buques  an
JV  il tIÍIhÑ       tiguos, separados

de  la  lista  de  buques  en  activo,  servirán
de  blanco  en  los  ej ercicios  de  tiro  que  Ale
mania  llevará  a  cabo  durante  la  próxima
primavera.

El  acorazado  Hnmsnei,  el  crucero  Iagd
y  el  acorazado  Boyera  se  dispondrán  para
tal  fin.  El  Huinmel  será  protegido  por  una
chapa  de  9,75  pulgadas,  que  es  el  espesor
de  cintura  del  Nassau  y  de  sus  similares.

Igualmente  deben  realizar  eicperiencias  las
flotillás  de  submrinos.  Aunque  no  se  co
nocán  detalles,  parece  que  la  finalidad  de
estas  pruebas  es  la  destrucción  del  antiguo
cañdnero  Vorzaiirts  con  el  lanzamiento  de
toipedos  en  condiciones  de  guerra.

Una  idea  de  la  extensión  que  deben  al
•canzar  estas  experiencias  es  la  suma  que
en  ellas  ha  de  gastarse.  En  el  año  1910  se

gastaron  70.000  libras  en  equipar  buques
antiguos  como  blancos,  y  25.000  se  emplea
ron  en  el  lanzamiento  de  torpedos.  Se  ig
noran  las  cantidades  que  han  de  gastarse
en  el  año  corriente,  pero  la  opinión  gene
ral  es  qüe  han  de  ser  mayores  todavía.  Has
ta  ahora  el  teatro  de  estas  experiencias  ha
sido  constantemente  el  mai-  Báltico,  en  el
que  zonas  determinadas  han  sido  abaliza
das  cmi  este  obj eto,  vigiladas  por  buques
menores  que  impedían  el  acceso  a  buques
mercantes;  pero  este  año  se  realizarán  en
el  mar  del  Norte,  donde  las  dificultades  de

-  su  ejecución  son  mayores.

Se  asegura  que  la  mayor  parte  de  los  bu
ques  en  construcción  úara  la  flota  alema
na  han  sido  provistos  de  motores  Diesel  y
tsdráti  una  velocidad  superficial  de  14,5 mi
llas.                 -

Las  botaduras  que  Alemania  tiene  en
perspectiva,  además  de  otras  menores,  son
las  siguientes:

El  buque  que  reemplazará  al  Hiidebrand;
el  que  reemplazará  al  Heinsda  U,  al  Hagen,
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al  Odia,  al  Aegir;  al  crucero  acórazado  H;
los  pequeños  cruceros  que  han  de  sustituir
al  Bussard  y  Faike;  el  Corrnaoraa  y  Can
dor,  etc.  Incluye,  pues,  esta  lista,  cinco  aco
razados,  un  crucero  acorazado  y  cuatro
cruceros  pequeños.  Estos  acorazados  serán
los  primeros  provistos  con  máquinas  tur
binas.                     -

*  *  *

Con  motivo  del  aumento  del  calibre  de
las  piezas  de  artillería  gruesa,  acerca  del
cual  se  anuncia  para  los  futuros  acorazados
alemanes  el  límite  de  14  pulgadas,  se  discute
también  el  de  la  artillería  secundaria,  de
fendiéndose  el  aumento  de  calibre  de  la
misma  por  su  éxito  en  la  última  guerra,
el  mayor  alcance  actual  de  los  torpedos  y
la  mayor  resistencia  estructural  de  los  des
troi’ers.  Estas  consideraciones  sugieren  el
calibre  de  8,2  pulgadas  como  característico
de  la  artillería  antitorpedera  para  los  futu
ros  acorazados  en  proyecto.  El  último  mo
delo  de  esta  pieza  tiene  50  calibres  de  lon
gitud  de  ánima,  pesa  16,5  toneladas  y  la
velocidad  inicial  es  de  2,900  pies  por  se
gundo.  El  peso  de  los  proyectiles  es  de
309  libras,  y  la  velocidad  de  fuego,  de  cua
tro  tiros  por  minuto.  A  3.000  yardas  pue
de  atravesar  10,5  pulgadas  de  acero  Krupp.

No  cabe  duda,  desde  otros  puntos  de  vis
ta,  que  en  combate  a  distancias  moderadas
es  esta  pieza,  dadas  sus  condiciones  balís
ticas,  de  gran  utilidad.  De  6.000  a  8.000  yar
das  puede  atravesar  la  cintura  de  los  aco
razados  anteriores  al  tipo  Dreadnought,  y
en  todo  caso,  producir  grandes  efectos  des
tructores  en  las  extremidades  de  éstos.  En
todo  ello  parece  de  pronóstico  realizable  la
introducción  de  esta  pieza  en  los  fúturos
acorazados  alemanes.

*  *  *

El  Secretario  de  la  Marina  alemana  ha
dado  explicaciones  con  respecto  al  acciden
te  sufrido  por  el  submarino  V-3.

Según  parece,  el  submarino  se  prepara
ba  para  la  zambullida  cuando  el  agua  in
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.radió  la  sala  de  máquinas.  El  Comandante
ordenó  el  vaciado  de  los  tanques,  pero  la  en
trada  de  agua  obligó  a  toda  la  dotación  a
evacuar  la  cámara  y  mantenerse  en  el  pues
to  central.  Hubo  que  abandonar  también  és
te,  a  causa  de  los  gases  desprendidos  de
los  acumuladores,  y  refugiarse  en  el  de
partamento  de  proa.

Las  embarcaciones  que  acudieron  en  so
corro  del  submarino  no  pudieron  hacer  na
da  en  el  primer  momento,  porque  las  grúas
flotantes  impedían  la  aproximación,  pero  se
buscó  un  medio  de  hacer  llegar  el  aire  a  la
dotación  aislada.  El  Comandante  se  comu
nicó  cón  el  exterior  por  medio  de  señales
hechas  con  el  periscopio.  Como  no  fué  po.
sible  abrir  la  base  de  la  torrecilla,  tanto  el
Comandante  como  el  Segundo  y  el  timo
nel  perecieron  en  su  encierro.

El  submarino  tiene  un  desplazamiento  de
200  toneladas  en  la  superficie  y  de  255  su
mergido.  Se  construyó  en  Dantzing  y  ha
hecho  una  travesía  de  Cuxhaven  a  Kiel  a
razón  de  doce  millas  y  media.

Tite  Navy  and  Army  Gazette  publica  un
artículo  ensalzando  el  trabajo  llevado  a  ca
bo  por  el  buque  especial  de  salvamento
Vulkan,  y  a  las  chalanas-grúas,  que  acu
dieron  y  levantaron  la  proa  del  submarino,
permitiendo  la  salida  de  la  dotación  por  el
tubo  lanzatorpedos.  Posteriormente  fué  le
vantado  el  submarino  y  abierta  la  torre.

Ni  la  boya  telefónica  ni  el  sistema  para
renovar  el  oxígeno  parecen  haber  dado  re
sultado,  pero  en  rigor  se  conocen  pocos  da
tos  sobre  semejantes  extremos.

*  *  *

Leemos  en  la  prensa  que  un  nuevo  torpe
do  ha  sido  ensayado  por  la  Marina  alema
na.  Hasta  ahora  el  más  grande  empleado
en  esta  Marina  tenía  el  diámetro  de  19,5
pulgadas  y  un  alcance  máximo  de  4,200  yar
das,  recorridas  a  un  velocidad  de  21  millas.
El  nuevo  torpedo  tiene  22  pulgadas  de  diá
metro,  su  carga  es  de  300  libras  y  el  al
cance  máximo,  de  5.000  yardas.  Todos  los
destroyers  que  se  han  de  construir  este  año
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parece  que  se  armarán  con  este  nuevo  torpe
do,  que  también  se  instalará  en  los  acora
zados  y  cruceros.

*  *  *

La  Comisión  naval  del  Congreso  reco
mienda  que  el  programa  naval  estadouni
dense  para  1912  consista  en  la  construc
ción  de  dos  acorazados,  dos  cruceros,  ocho
destroyers  y  cuatro  submarinos.

*  *  *

El  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  ha
resuelto  presentar  al  Congreso  el  proyecto
de  fortificación  del  canal  de  Panamá.  La
Dirección  de  fortificaciones  propone  medi
das  cuyo  importe  aproximado  se  aprecia
en  2.500.000 libras.  Figura  además  en  el
proyecto  el  estacionamiento  de  doce  com
pañías  de  artillería  de  costa  en  los  apro
ches  del  canal  con  cuatro  regimientos  de
infantería,  un  batallón  de  artillería  de  cam
paña  y  un  escuadrón  de  caballería.

Recomienda  la  Dirección  que  los  fuertes
dominantes  de  la  entrada  monten  ocho  pie
zas  de  14  pulgadas,  doce  de  seis  pulgadas  y
24  morteros  de  12  pulgadas.  No  parece  que
el  Congreso  haya  de  poner  reparos  al  pro
yecto;  al  contrario,  la  opinión  corriente
presume  que  el  presupuesto  de  los  dos  mi
llones  y  medio  de  libras  será  notablemente
rebasado  en  la  ejecución  de  las  obras.  En
cuanto  a  la  cuestión  del  derecho  que  asiste
a  los  Estados  Unidos  a  fortificar  el  canal
no  parece  que  se  ofrezca  dificultad  seria
por  parte  de  las  potencias,  que  consideraS
rán  el  asunto  como  materia  exclusiva  de  la
política  doméstica  de  aquella  nación.  No
parece  tampoco  probable  que  los  Estados
Unidos  se  sientan  inclinados  a  someter  la
cuestión  de  derecho  al  Tribunal  de  La  Haya,
aunque  un  grupo  de  poténcias  lo  deseara.
El  canal  es  una  necesidad  estratégica  de
los  Estados  Unidos,  aunque  no  es  fácil,  como
algunos  americanos  suponen,  que  su  domi
nio  la  ponga  en  condiciones  de  disminuir  su
expansión  naval;  es  decir,  el  aumento  cons

tante  de  sus  fuerzas  navales.  Desde  el  pun
to  de  vista  comercial,  es  dudoso  que  el  ren
dimiento  del  canal  sea  remuneración  su
ficientq  de  los  gastos  de  su  construcción  y

fortificación.
*  *  *

En  la  bahía  de  San  Diego  de  California
se  consiguió  elevar  un  aeroplano,  desde  la
superficie  del  agua,  con  ayuda  de  un  hi
droaeroplanO.       -

Con  este  aparato,  del  tipo  biplano,  accio
nado  por  un  motor  de  60  caballos,  se  des
lizó  el  piloto  rápidamente  sobre  la  super
ficie  y  después  se  elevó  en  el  aire.  Termi
nado  un  circuito  de  dos  kilómetros  descen
dió  sobre  el  agua  en  vuelo  planeado.  El  apa
rato  alcanzó  una  velocidad  de  70  kilóme
tros  a  la  hdra,  se  elevó  a  30  metros,  voló
por  encima  del  buque  y  volvió  a  descender.

*  *  *

El  Ministro  de  Marina  francés  acaba  de
determinar  las  condiciones  por  que  se  re
girá  el  estudio  de  la  aviación  en  tiempo  de
paz  y  en  tiempo  de  guerra.

La  Dirección  del  servicio  de  aviación  se
confiará  a  los  Oficiales  de  Marina,  y  como
el  estudio  de  este  material,  muy  especiali
zado,  está  esencialmente  ligado  al  cometido
militar  que  se  le  confiará,  el  servicio  se
céntralizará  en  el  Estado  Mayor  general,
cuya  Cuarta  Sección,  según  el  Decreto  de

30  de  abril  de  1910,  debe  ya  seguir  las  cues
tiones  relativas  a  la  aerostación  militar.  Los
Oficiales  destinados  al  servicio  de  aviación
estarán  bajo  las  órdenes  inmediatas  del  Jefe
de  Estado  Mayor,  el  que  determinará  el
tiempo  de  permanencia  en  las  diferentes
escuelas.

Las  cuestiones  técnicas  se  estudiarán  de
acuerdo  con  la  Dirección  de  Construccio
nes  Navales.  Las  direcciones  interesadas  con
servarán  la  gestión  de  los  gastos  corres
pondientes  a  los  capítulos  del  presupuesto
que  administren.

Así  las  construcciones  navales  ordenarán
las  compras  de  aparatos  y  de  hangares  des
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montables;  a  los  trabajos  hidráulicos  co
rresponderán  los  gastos  de  instalación  de
aeródromo  y  de  hangares  fijos,  y  la  In
tendencia  hará  frente  a  los  gastos  de  ma
terias  de  consnmo.

El  biplano  Maurice  Forman,  adquirido
por  la  Marina,  se  enviará  provisionalmente
a  Vincennes,  y  de  él  se  encargará  el  Tenien
te  de  Navío  Byasson,

De  la  suma  de  107.515.779,  consignados
en  el  presupuesto  francés  para  1911,

presupuesto.  Deberán  ser  objeto  de  créditos
suplementarios,  elevándose  a  varios  millo
nes.  Es  de  deplorar  estos  errores  de  la  Ma
rina,  que  consisten  en  no  consignar  en  pre
supuesto  más  que  una  parte  de  los  gastos
previstos  y  llevar  las  otras  a  los  créditos

suplementarios  cuya  eventualidad  ej  coño
cida  aun  antes  de  presentar  los  presupues

tos.  Tales  prácticas  son  incompatibles  con
la  nivelación  del  presupuesto  y  una  buena
gestión  de  nuestra  Hacienda.  -

Los  acorazados  de  18.000  toneladas  tipo
Danton  están  terminándose,  y  deben  estar

listos  en  1911.  Los  acorazados  de  23.000  to
neladas  se  pusieron  en  grada  en  1  de  agos
to  de  1910  en  Brest  y  en  Lorient.  Se  han
tomado  las  disposiciones  convenientes  para
terminarlos  en  tres  años;  merece  elogios  la

Administración  de  la  Marina,  sobre  este
punto,  por  haber  aceptado  la  mayor  parte
de  las  observaciones  hechas  por  la  comisión
de  investigación;  los  planos  han  sido  he
chos:  antes  de  empezar  la  construcción,:  

--

65.660.654  son  para  los  acorazados  tipo
Danton  y  41.855,125  para  los  dos  acoraza
dos  de  23.000  toneladas,  puestos  en  grada
en  1910,  Conrhet  y  Jean  Bart.  Ningón  cré

dito  se  ha  pedido  para  los  acorazados  que  se
pongan  en  grada  en  1911.  El  Ministro  hace
saber,  sin  embargo,  en  la  nota  preliminar
del  presupuesto  que  piensa  encargar  dos
en  dicho  año.  Los  gastos  relativos  a  estos
buques  se  añadirán  a  los, que  :figuran  •çn 1d
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la  Marina  ha  adquirido  el  compromiso  de

no  modificarlos;  los  arsenales  han  sido  ha
bilitados,  tanto  en  herramental  como  per
sonal,  para  realizar  la  construcción  en  el
plazo  señalado.  El  personal  ha  sido  refor

zado  con  la  admisión  de  obreros  auxiliares;
los  gastos  previstos  de  jornales  en  el  capí
tulo  de  nuevat  construcciones  indica  que  el
personal  ha  sido  aumentado  en  un  20  por
100 en  Btest  y  un  40  por  100  en  Lorient.

Contra  lo  que  se  afirma  por  varias  per
sonas,  tal  vez  dfi  poco  interesadas,  los  ar

senales  de  la  Marina  pueden  perfectamente
construir  -  acorázados  en  tres  años  si  se  es
calonan  convenientemente  las  construccio
nes;  Para  que  el- personal  se  utilice  de  una
manera  normal  es  preciso  comenzar  un  bu
que  cada  dieciocho  meses,  o  cada.  dos  años
todo  lo  más.

El  gasto  de  mano  de  obra  es  de  7.400.000
francos,  próximamente,  para  un  buque
tipo.  .Ccinrbet.. Los  créditos  afectos  actual-
mente  a  Brest  y  Lorient  corresponden  a  una
marcha  regular  de  los  trabajos,  con  algu
nas  pequeñas  diferencias  debidas  a  la  ter
minacióñ  de  los  acorazados  de  18.000  tone
ladas.

*  *  *

La  memoria  presentada  por  el  Almirante
inglés  Wilson,  acerca  de  la  defensa  naval
de  Inglaterra,  contiene  algunos  conceptos
que  merecen  ser  considerados.  Este  Almi—
rante  considera  que  la  redistribución  de  las
fuerzas  navales  verificada  en  Inglaterra  hace
algunos  años  ha.  dado  mayor  vigor  a  la  es
tructura  orgánica  de  la  defensa.  En  primer
lugar,  dice  Mr.  Wilson,  poseemos  las  flo
tas  del  Atlántico  y  la  de  nuestras  aguas,
compuestas  de  acorazados,  cruceros  y  bu
ques  auxiliares  que,  aunque  nominalmente

radiquen  en  nuestras  costas,  están  siempre
en  aptitud  de  prestar  servicio  en  puntos  o
rñares  lejanós  dé  las  mismas.  En  este  mo
mérito,  por  ejemplo,  las  divisiones  primera
y  ségunda  de  la  Home  Fleet  se  dirigen  a
Vigo  con  el  propósifo  de  concurrir  con  la
flota.,  del  Mediterráneo  a  lás  maniobras  sn-
vales  de  este  año,  dejando:  sólamente-’en

nuestras  aguas  lo  buques  viejos  de  las  di

visiones  tercera  y  cuarta.  En  segundo  lugar,
en  adición  a  los  buques  comprendidos  en
las  flotas  mencionadas  tenemos  un  sistema
de  defensa  móvil  en  las  costas,  en  constan-

te  actividad,  que  se  extiende  desde  Dundee,
en  el  Norte,  hasta  Dover,  y  a  lo  largo  del
Canal  hasta  Portsmouth  y  Devonport.  Esta
cadena  de  defensas  consiste  en  destroyers,
torpederos,  submarinos,  cruceros  rápidos  y
múltiples  barcos  auxiliares  necesarios  para
la  organización  y  eficiencia  de  aquéllos.

Añade  el  Almirante  que,  aun  en  la  hi
pótesis  de  que  toda  la  fuerza  naval  estu.
viera  empeñada  en  región  distinta  de  las
costas  nacionales,  la  defensa  móvil  destrui
rá  los  transportes  enemigos  que  intentaran
hacer  un  desembarco.  Concluye  Mr.  Wilson
manifestando  que  aun  el  desembarco  de  una
fuerza  moderada,  como  la  que  representan
10.000  hombres,  es  una  absoluta  quimera;

*  *  *

El  resultado  de  las  deliberaciones  reciente
mente  tenidas  por  el  Almirantazgo  italiano
ha  sido  que  a  la  terminación  de  los  buques
que  actualmente  se  construyen  debe  empe
zarse  la  de  cuatro  más,  de  24.000  toneladas
de  desplazamiento,  armados  con  ocho  caño
nes  de  34  centímetros.

De  los  cuatro  Dreadnoughts  en  construc
ción  se  dieron  dos  a  la  industria  privada,
el  Giulio  Cesare,  a  la  casa  Ansaldo,  en
Sampierdarena,  y  el  Leonardo  de  Vinci  a
la  casa  Odero,  y  dos  al  arsenal  de  Spezia,
de  los  cuales  el  Dante  Aligieri  se  encuen
tra  en  armamento  y  el  Cavour  en  construc
ción  en  grada.  Hasta  la  fecha  van  construí-
das  2.000  ioneladas  de  peso,  y  se  asegura
que  se  botará  en  agosto  de  este  año.  Si
esto  se  comprueba,  el  tiempo  que  habráS  es
tado  en  grada  será  un  año,  y  ello  acusaS
progreso  en  la  velocidad  de  las  construc
ciones  italianas.

*  *  *

Se  asegura  que  la  reorganización  de  la
Márina  rusa  es . actualmente  objeto  de  las
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preocupaciones  de  su  Gobierno.  En  cuanto Reinel  Inc  envió  a  Túnez
a  nuevas  construcciones  hay  en  examen

para  prender
galeaza  Fernandina, estando  sobre

varios  proyectos,  siendo  creencia  general
y isla

de  San  Pedro  la volver
que  merecerá  la  preferencia  el  de  la  casa

se  quería a
Marsella.  Colón  pareció  acceder la

alemana  Blohm  und  Voss.
a

manda  y,  cuando  anocheció,  mudó  el
• de  la  aguja,  y  al  otro  día  aparecieron  den

l2.239.—Provjsjón. 1ro  del  Cabo  de  Cartagena,  tenido
La  del  destino  de ellos cierto
Jefe  del  Ramo

de  Ingenieros  del

por que  íbamos  a  Marsella.  Este
episodio  ocurrió  en  1473.

Apostadero  de  La  Habana,  en  1890,  se  pro-
1- S.  G.  F.

l2.24l.—Infantes.
veyó,  no  por  antigüedad,  ni  por  concurso,
sino  por..,  sorteo  entre  los  Ingenieros  Je-

,   ..           En la  tarde•  dei
      30 de de

fes  de  segunda.
marzo

      1880, por  el  ca.
mino  de  Jamaica  (Cuba),  fueron

1 2.240.—Declinacjón  magnética

Sabido  es  q u  e
los  marinos  de
la  época  colombi-

sorprendi’
dos  por  una  partida  de  cien  insurrectos  el
Capitán  Ayudante  de  la  Brigada,  un  cabo
y  tres  soldados  de  Infanteria  de  Marina

Intimidados  a  rendirse,  ofreciéndoles  vida
y  libertad,  dos  de  los  soldados

na  trataron  de  corregir  el  defecto  de  la  de- grupo,  apeándose  de  los
clinación  magnética  en  las  agujas,  que  ellos

y  rom
pieron  el  fuego,  cayendo
acribillados  a  balazos  y  luego  rematados  con
machete.  Murió  también  el  cabo,  y  el  otro
soldado,  herido,  pudo  ocultarse  y  presen
tarse  en  su  Cuerpo.  Se  llamaban  Sandalio
de  Gracia  Expósito  (cabo),  Vicente  Cante
ro  Martínez  y  Patricio  Valera  Garrido,  los
muertos,  y  Juan  Gordillo  Rodríguez  el  he
rido;  todos  del  Primer  Batallón  del  Primer
Regimiento  Expedicionario.

12.242.—Bilbao.5          El Semáforo  de
Punta  Galea  se
estableció  e

1880,  a  propuestft  del  Comandante  de  Ma

rina  D.  Santiago  de  Soroa.
Y  este  mismo  año  se  estudió  el  empla

zar  otro  la  Estaca
consideraban  como  inalterables.  Colocaban

Bares,  así  como
en  Finisterre.

éstas  debajo  del  cartón  de  la  rosa,  de  modo
que  el  eje  de  aquéllas  formara  con  el  rum 12.243.—Médicos.
bo  norte-sur  el  ángulo  de  declinación  mag- El  C
nética.  Esta  operación  se  conocía,  con  1
frase  de  trocar  los  aceros.

u  e r  p  o
Profesores  Médi

En  la  historia  del  Almirante,  contada  por
o  s  -  Cirujanos

pasó  a  denominarse  Cuerpo  de
su  hijo,  se  refiere  la  siguiente  anécdota,  a

de
la  Armada  (R. D. de 7 de

este  respecto:  A  mí  acaeció  que  el.  Rey
agosto    1847)

Los
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1  Director.
4  Vicedirectores.

25  Médicos  primeros.

50  Médicos  segundos.
7  Ayudantes  de  Medicina.

j2.244.—Escuadra  de  galeraE

La  Diputación  de

Cataluña  sostuvo
durante  mucho

tiempo  una  escuadra  de  galeras,  con  auto
rización  real,  hasta  que  considerándola  de
poco  s&vicio  para  el  resguardo  de  las  cos
tas  fué  suprimida  en  el  siglo  xvii.

12.245.—Mejicano.

fieros  Navales  el
sús  Dosamantes.

12.246.—Centenario.
(1881)  se  celebró
de  la  Barca
El  d  e  Calderón

por  lo  proñto,  con  dos  días  de  fiesta  en  de
pendencias  oficiales.  Del  Ferrol  vinieron  a
Madrid  la  banda  de  Infantería  deMarina,
una  Sección  de  este  Cuerpo  y  otra  de  Ma
rinería;  por  cierto  que  a  ésta  se  la  ordenó

venir  con  hachuela  y  sables  •de  abordaje
y  revólver,  además  de  su  armamento,  para
combinar  aquí  —expresaba  la  Orden—  el
más  adecuado  cuadro  al  objeto  de  que  se
trata.

12.247.—Patrón.
En  1881  aún  ce
lebraba  la  festi
vidad  de  San

Juan  Nepomuceno  el  Cuerpo  de  Infantería
de  Marina;  por  cierto  que  la  R.  O.  de
13  de  mayo  de  este  año  determinó  que  en
ese  día  no  se  mej orase  el  rancho,  de  la
tropa.

1961]

12.248.—Servicio  permanente.g       Antes de  salir  s
la  mar  un  bu-

-               que mercante  o
de  pesca,  su  patrón  o  Capitán  tiene  que  pa
sar  por  la  Capitanía  del  puerto  para  ser
despachado.

El  artiiculo  73,  tratado  5°,  título  VII
de  las  Ordenanzas’  de  1793,  nos  dice  que
para  la  s al  i d  a  de  las  embarcaciones
mercantes,  si  son  nacionales,  presentarán
en  la  Capitanía  del  puerto,  sus  ‘Capitanés
o  Pilotos,  la  lista  de  su  equipaje  o  su  rol,
qu5  les  ‘devolverán  enterado  de  ella,  que
dando  para  su  apuntación  después  en  el
diario  de  salidas,  con  la  papeleta  que  deben
darle  firmada  de  la  carga  y  número  de  pa
sajeros  que  conduce  (papeleta  de  aduanas);
y  siendo  extranjeros  deberán  darle  la  pape
leta  con  que  han  de  quedarse,  firmado  del
Cónsul,  Vicecónsul  o,  por  falta  de  uno  y
otro,  del  consignatario,  expresiva  de  carga,
pasajeros  y  destino,  con  lo  cual  formará  el
Capitán  de  puerto  la  suya,  para  que  a  la
vista,  y  sin  otro  requisito,  se  le  franquee
en  la  oficina  correspondiente  la  patente  de
salida.

Para  el  buen  servicio  en  el  despacho  de
buques,  por  Real  Orden  de  11  de  enero
de  1856  se  determinó  lo  siguiente:

Excmo.  Sr.:  Habiendo  llegado  á  noticia
del  Gobierno,  que  tanto,  en  algunas  Coman
dancias  de  las  Provincias  marítimas,  como

en  sus  Ayudantías  de  Distrito,  se  limito
el  despacho  de  los  documentos  de  navega
ción,  tan  sólo  a  escasas  y  determinadas  ho
ras,  con  perjuicio  de  los  intereses  genera
les  del  país,  y  con  especialidad  de  los  ar
madores  y  Capitanes  mercantes;  la  Reina
(q.  D.  g.)  ha  tenido  á bien  determinar,  ba
jo  la  más  estrecha  responsabilidad  de  la..

autoridades  y  funcionarios  del  ramo  á  quie
nes  compete,  que  se  expidan  dichos  docu
mentos  durante  las  horas  que  medien  de
sol  á  sol;  teniendo  entendido  que  les  ser
virá  de  mérito  á  aquellos  que  en  las  ex
traordinarias  de  la  noche  ú  otras  lo  ven
fiquen  .cuando  en. ellas  les  sean  reclamados;

44.3
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puesto  que  ante  el  bien  público,  debe  ceder
toda  otra  consideración.  Es  asimismo  la  vo
luntad  de  S.  M.  que  esta  determinación  se
inserte  en  los  Boletines  Oficiales  de  las
Provincias  inaríti,nas,  para  que  llegue  a
noticia  de  todas  aquellos  personas  a  quie
nes  pueda  convenir  su  conocimiento.  Para

el  del  Almirantazgo,  lo  expreso  a  V.  E.
de  Real  Orden  y  a  fin  de  que,  circulándose
en  la  Armada,  tenga  el  más  exacto  cum

plijento.—Dios  guarde  a  V.  E.  muchos
auios.—Modrid,  11  de  enero  de  1856.—Santa
Cruz.  —  Sr.  Vicepresidente  del  Almiran
tazgo.

1 2.2l 9.—Practicante.

J.  J. G.

Por  sus  eficaces
y  distinguidísimos
servicios  durante

la  epidemia  de  cólera  en  Redondela  (1881),
el  de  la  Armada  D.  Luciano  Estévez  Fon
tenla  obtuvo  la  gracia  de  honores  de  Se
gundo  Médico.

1 2.250.—Clases.

        La tercera,  en
-             los buques  ingle.

ses,  era  tan  in
aceptable  que  una  Real  Orden  de  1881  dis
puso  que  nuestra  Marinería,  cuando  tuvie
se  que  viajar  en  éstos,  lo  efectuase  en  se
gunda  clase.

12.25  1.—Maquinistas.

La  Escuela  d e
Maquinistas  s
trasladó,  en  1854,

al  edificio  de  la  antigua  Academia  de  Pi
lotos,  al  hacer  entrega  del  Cuartel  de  Guar

dias  Marinas,  en  donde  se  hallaba  estable
cida,  y  que  la  Junta  de  Sanidad  y  el  Ayun
tamiento  habían  solicitado  para  instalar  un
hospital,  con  motivo  del  cólera  reinante.

1 2.252.—Mascai-ón.

          En 1854  se  ad

quirió  en  Trubia
un  busto  en  hie

rro  fundido  del  General  Castai’íos,  con  ob
jeto  de  que  sirviese  de  modelo  al  artista
que  debía  de  tallar  el  mascarón  de  la  fra
gata  Bailén.

12.253.—Senegal.

Malos  recuerdos
tuvo  éste  para

)             los de  la  goleta
Santa  Teresa,  que  en  1867  fueron  atacados
por  una  epidemia,  de  la  cual  fallecieron,  en
el  Hospital  Militar  de  San  Luis,  el  primer
maquinista,  un  condestable,  un  escribiente,
dos  cabos  de  mar,  doce  marineros,  dos  fo
goneros  y  el  cocinero  de  equipaje.

12.254.—Cantares.

Por  la  estrellita  del  norte

se  guían  los  marineros;

yo  me  guío  por  tus  ojos

que  parecen  dos  luceros.

Eres  la  estrella  del  norte

que  a  los  marineros  guía,

desde  que  se  hace  de  noche

hasta  que  se  hace  de  día.

12.255.—Brasil.

En  1854 fué  a  In
glaterra  a  mon
tar  la  máquina  él

vapor  de  guerra  brasileño  Riberibe,  y  fué
autorizado  para  tocar  en  Galicia  con  ob
jeto  de  completar  su  dotación  con  marine
ría  mercante  nuestra.  -
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12.256.—Punto  fijo.

En  e 1  concurso

que  promovió
nuestro  Feli

pe  III,  en  1598,  pára  conseguir  la  resolu
ción  del  problema  de  la  longitud  en  la
mar,  tomó  parte  el  célebre  Galileo  Galilei,

quien,  en  28  de  enero  de  1620,  ofrecía  ex
plicar  el  modo  particular  de  poder  graduar
dicho  elemento...  y  que  también  ofrecía  la
invención  para  las  galeras  del  Mediterrá

neo  con  que  se  descubrían  los  bajeles  del
enemigo  diez  veces  más  lejos  que  con  la
vista  ordinaria.

Don  Martín  Fernández  de  Navarrete  ci
ta  algunos  de  los  medios  propuestos  por
cientos  de  inventores  para  descubrir  el  mé

todo  que  resolviera  la  navegación  del  leste
oeste,  en  abundancia  de  memorias  e  instru•
mentos,  en  que  el  misterio  y  la  oscuridad
disfrazaban  la  ignorancia.

Muestro  Miguel  de  Cervantes,  en  el  Co
loquio  de  los  perros,  ridiculiza  de  magistral
manera  a  los  estrambóticos  inventores  y  po-

•                       tS.G.F.

12.257.—DenclminaCiófl  de  buques.

Proiiguiendo  1 o

     de los  cambios  de
ellos,  al  parecer

sin  justificación,  a  menos  que  por  cambiar
uno  disimuladamente  se  hiciera  lo  propio

con  otros  muchos,  lo  que  es  muy  probable.
insertamos  una  relación  de  1847,  faluchos,
escampavías  y  barquillas:

Lince  Catalán,  por  Lince.

Gas para,  por  Fénix.

Fandango,  por  Eclipse.

María,  por  Vestal.

Tragamillas,  por  Liebre.

Antoñito,  por  Fama.

Petra,  por  Alarma.

Micaela,  por  Pronta.

•       ne en  boca  del  can  Berganza:  Veintidós
años  ha  que  ando  tras  el  punto  fijo...

i%1.1
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Parlamentaria,  por  Cierva.

Presidiaria,  por  Viva.

Atrevida,  por  Resolución.

Vigilante,  por  Gaditana.

rsabel  II,  por  Favorita.

María  Luisa  Fernanda,  por  Ninfa.

Concha,  por  Diamante..

Juramentada,  por  Calipso.

Flecha,  por  Gamo.

Rosita,  por  Eolo.

María  Cristina,  por  Constante.

María  Fernanda,  por  Brillante.
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E N 1847  nuestro  Gobierno  consideró  convenieflt,e  que  uno  de  los  bu
ques  del  Apostadero  de  La  Habana  visitase  los  principales  puertos
de  Venezuela  y  Colombia  en  visita  de  «buena  voluntad»,  la  pri

mera  que  se  efetuaba  tras  de  haber  conseguido  su  independencia  aquellas
antiguas  provincias  españolas.

Fué  elegido  el  navío  Soberano,  de  74  cañones,  que  había  sido  construído
en  El  Ferrol  (1771),  con  el  Guerrero  (1754),  superviviente  de  nuestra  Ma
rina  dieciochesca.  Lo  mandaba  desde  1844  el  Brigadier  D.  José  M.  de
Bustillo  y  Gómez  de  Barreda,  quien  tenía  por  ségundo  al  Capitán  de  Fra
gata  D.  José  Lozano;  la  dotación  constaba  de  ocho  Oficiales,  25  Guardias
Marinas,  cinco  Oficiales  Mayores  —como  se  denominaha’al  conjunto  de
Capellanes,  Contadores  y  Médicos—,  24  de  Mar  y  Maestranza,  437  mari
neros,  y  como  guarnición1,  129  de  Artillería  de  Marina,  con  dos  Oficiales.

El  crucero  resultó  muy  fructífero  para  nuestras  futuras  relaciones  con
las  jóvenes  naciones  hermanas  y  digno  de  ser  conocido,  por  lo  que  tras
cribimos  el  parte  de  Bustillo  que  elevó  al  Ministro,  el  entonces  Coman
dante  General  del  Apostadero  de  La  Habana,  D.  José  Primo  de  Rivera,
modelo,  además,  de  comunicaciones  de  esta  clase.

Escmo.  Sor.  Según  tube  el  honor  de  participar  á  V.  E.  dí  la  vela  del
puerto  de  Santiago  de  Cuba  el  19  de  Enero  procs.O  pasado,  luego  que  es
tubci  abordo  el  Señor  D.  Juan  Gregorio  Muñoz  y  Funes,  encargados  de
negocios,  y  Cónsul  general  de  ‘España  en  Venezuela.  Dirigí  mi  derrota
por  el  5.  de  la  isa  de  Santo  Domingo,  barloventeando  sobre  sus  costas
con  brisas  del  E.  y  ES.  5.,  hasta  que  hallándome  en  63°  de  longitud  O.  de
Cádiz,  y  rolando  el  viento  al  E.  N.  E.  tomé  la  vuelta  del  2.°  cuadrante,  y
pasando  pr  el  E.  de  la  isla  Orchila,  recalé  a  la  costafirme  enla  tarde  del
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11  de  Febrero,  dando  fondo  en  la  rada  de  la  Guayana  en  la  mañana  del  12
sin  otra  novedad  que  la  de  haber  rendido  á  tronco  por  la  cruz  la  yerga
de  gavia,  en  el  acto  de  una  virada  por  abante  sobre  Santo  Domingo,  y
esperimentado  vientos  muy  duras  del  E.,  con  gruesas  mares  del  S.  E.  en
las  primeras  cuatro  singladuras,  y  después  bonanzas  muy  calmosas  y
corrientes  de  una  milla  por  hora  en  dirección  del  O.

Tan  luego  como  el  buque  estubo  fondeado,  vino  abordo  la  falúa  de
sanidad,  y  admitido  á  libre  plática,  embié  á  tierra  un  Teniente  de  navío,
can  obgeto  de  noticiar  á  las  autoridades  el  motivo  de  mi  viage,  y  mi
disposición  a  saludar  al  pabellón  de  la  República,  luego  que  enla  plaza
estubiesen  listos  para  contestar  un  saludo  igual  al  que  se  le  hiciese,  que
sería  de  21  cañonazos:  regresó  este  oficial  al  corto  tiempo  sumamente
satisfecho  del  modo  cortés  con  q.e  había  sido  recibido,  y  coma  me  mani
festase  quedár  la  plaza  enteramente  lista  para  contestar  al  saludo,  la
saludé  con  21  cañonazos,  arbolando  al  tope  de  trinquete  el  pabellón  Ve
nezolano,  según  V.  E.  me  tenía  prevenido:  la  cantestación  de  la  plaza  fué
tan  luego  como  el  navío  verificó  su  último  disparo.

A  las  3  de  la  tarde  dispuso  su  desembarco  el  Señor  encargado  de  ne
gocios,  á  quien,  con  una  parte  de  los  oficiales  francas  de  servicio,  acomr
pañé  hasta  dejarlo  enla  posada  que  de  antemano  se  había  mandado  dis
poner,  haciéndole  al  tiempo  de  su  salida  del  buque  los  honores  corres
pondientes  á  Gefe  de  escuadra,  según  V.  E.  se  sirvió  prevenirme  en  las
instrucciones  de  mi  comisión.

En  la  misma  tarde  y  unida  al  Señor  Muñoz,  tube  el  honor  de  visitar
las  autoridades  civiles  y  militares,  recibiendo  de  ellas  las  más  distingui
das  demostraciones  del  interés  que  las  inspiraba  la  presencia  del  navío
en  la  rada  y  muy  singularmente  el  ver  entre  ellos  al  representante  de  la
Nación  Española.

Una  comisión  deJos  españoles  residentes  en  la  Guayra,  epresentó
abordo  al  poco  tiempo  de  fondear,  con  obgeto  de  afrecer  sus  respetos  y
servicios  al  Señor  encargado  de  negocios  y  á  mí  como  Comandante  del
buque,  y  estos  mismos  Señores  ofrecieron  al  Sor.  Muñoz  una  comida  para
el  día  siguiente  á  que  tubieron  la  bondad  de  pedirme  que  asistiese  con
el  mayor  número  de  oficiales  posible  según  lo  verifiqué.

El  Sor.  Muñoz  decidió  su  viage  á  Caracas  para  el  amanecer  del  14;  y
cuando  supo  que  en  la  mañana  dé  dicho  día  llegaría  á  la  Guayra  el
Escnio.  Sor.  Capitán  General  D.  José  Antonio  Páez,  General  en  gefe  de
los  Egércitos  Venezolanos,  con  obgeto  de  esperar  al  Escmo.  Sor.  General
Monagas,  nombrado  Presidente  de  la  República  se  hallaba  en  la  impo
sibilidad  de  suspender  su  viage  para  aguardarlo  coma  deseaba  por  tener
todo  su  equipage  camino  de  Caracas:  así  que  al  encargarme  que  se  lo
manifestase  en  su  nombre  del  modo  mas  espresivo,  me  indicó  también  Id
conveniente  que  sería  el  que  estrechase  las  posibles  relaciones  con  dicho
Señor  General,  en  quien  actualmente  puede  considerarse  personificada  el
orden  y  hasta  la  ecsistencia  de  la  República  Venezolana.

En  la  mañana  del  14  llegó  á  la  Guayra  procedente  de  Caracas  según
se  había  anunciado  por  la  autoridad  civil  el  Escmo.  Sor.  General  Páez,  y
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antes  de  que  entrase  en  la  población,  al  tiempo  de  pasar  por  la  playa  que
descubría  el  costado  de  estribor  del  navío  lo  saludé  con  quince  cañonazos,
arbolando  al  tope  de  trinquete  el  pabellón  de  la  República:  este  saluda
fué  contestado  por  la  plaza  arbolando  en  uno  de  sus  fuertes  el  pabellón
Nacional  español.

Luego  que  calculé  que  dicho  Escmo.  Sor.  General  se  hallaba  en  situa
ción  de  recibír,  envié  un  Teniente  de  navío  á  ofrecerle  mis  respetos  y  feli
citarlo  por  su  arribo,  pidiéndole  al
mismo  tiempo  se  sirviese  señalar  la
hora  en  que  podría  tener  el  honor
de  hacerlo  personalmente  con los  ofi
ciales  del  buque.  Supe  á  su  regreso
las  señaladas  distinciones  conque
había  sido  recibido  por  S.  E.,  quien
precisamente  en  el  momento  de  su
presentación  disponía  que  un  gefe
de  su  estado  mayor  pasase  á  cumpli
mentarme  en  su  nonbre  abordo  del
navío,  sirviéndose  señalar  las  dos  de
la  tarde  para  recibir  mi  visita,  la  que
verifiqué  acompañado  de  los  ofi
ciales  francos  de  servicid  y  algunos
Guardias  marinas  que  recibidos  al
pie  de  la  escalera  por  un  Gefe  y  dos
ayudantes,  nos  acompañaron  hasta
la  sala  donde  á  muy  cortos  momentos  se  presentó  el  Escmo.  Señor  Ge
neral  Páez;  y  como  en  el  orden  de  la  conversación  ftanca  y  espresiva  que
desde  luego  estableció  conmigo  me  indicase  sus  deseos  de  ver  el  navío,
aproveché  esta  oportunidad  para  ofrecerle  un  almuerzc  abordo,  que  se
sirvió  aceptar  asegurándome  su  gratitud  por  la  distinción  que  le  dispen
saba,  á  la  par  que  su  sentimiento  íntimo  por  las  justas  razones  que  le
habían  retardado  la  singular  satisfacción  de  conocer  al  Señor  encargado
de  negocios  de  S.  M.  la  Reyna  D.  Ysabel  2a  en  Venezuela;  designando
antes  de  despedirme  el  día  16  p.a  la  realización  de  su  visita  y  almuerzo
en  el  Navío:  siendo  de  advertir  que  al  retirarnos  nos  acornpañó  hasta  la
puerta  de  la  sala,  sin  embargo  de  hallarse  en  ella  las  corporaciones  y
autoridades  civiles  y  militares  con  obgeto  de  felicitarlo  por  su  arribo
y  hasta  la  de  la  calle  el  mismo  gefe  y  Ayudantes  que  nos  recibieron  alpie
dela  escalera.

Antes  de  regresar  abordo  fué  mi  primei  cuidado  escribir  al  Sor.  Mu
ñóz  imponiéndole  de  lo  ocurrido  y  rogándole  que  él  y  su  Secretario  se
sirviesen  acompañarme  en  los  obsequios  que  abordo  del  navío  debía  reci
bir  el  citado  Escmo.  Sor.  General.

En  la  mañana  del  15  fui  visitado  por  las  autoridades  de  la  plaza,  con
cuyo  motivo  convidé  para  el  almuerzd  del  día  siguiente  á  los  Goberna
dores  Civil  y  militar,  habiendo  suplicado  con  la  debida  anticipaciól  aT
Señor  General  Páez,  se  sirviese  traer  consigo  tres  personas  de  su  comi
tiva  que  tubiese  á  bien  designar.
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El  16  á  las  nueve  de  la  mañana  se  hallaba  abordo  el  Señor  encargado
de  negocias  y  su  secretario,  y  poco  antes  de  las  diez  envié  un  bote  al
muelle  con  un  oficial  y  un  guardia  marina  para  conducir  abordo  á  S.  E.
el  Sor.  General  Páez,  siendo  recibido  en  el  navío  con  los  honores  de  orde
nanza:  se  hallaba  á  mi  derecha  en  el  portalón  el  Señor  Muñoz  Funes  y
caviéndame  el  honor  de  presentarlo  á  5.  E.  como  el  representante  dela
España  en  Venezuela,  lo  recibió  con  esnzerada  distinción,  estableciendo
desde  luego  con  él  la  más  cordial  franca  correspondencia.  Luego  que
descansó  en  la  Cámara  algún  tiempo  pasó  á  visitar  el  buque  que  ecsaminó
con  prolija  curiosidad  é  inteligencia  sin  dejar  de  visitar  hasta  los  pozos
de  la  bodega,  durante  cuyo  tiempa  la  tropa  y  marinería  franca  de  servicio
que  formaban  en  las  baterías  lo  verificó  sobre  cubierta  en  el  alcázar  y
pasamano;  de  modo  que  al  subir  S.  E.  sobre  la  toldilla  pudo  ver  desfilar
el  equipage  al  compás  de  la  marcha  que  tocaba  la  música,  manifeistán
dose  en  este  acto  como  entoda  la  visita  del  buque  sumamente  satisfecho
de  cuanta  había  podido  observar;  y  en  estremo  Cortés  y  delicado  en  la
elección  de  las  palabras  con  que  tubo  la  consideración  de  espresárrre1o.

Al  regresar  á  la  Cámara  se  hallaba  servido  el  almuerzo  á  qu  asis
tieron  con  S.  E.  el  Señor  Auditor  general  del  egército,  el  Señor  Gober
nador  civil  de  la  Guayra,  el  Señor  Administrador  de  la  Aduana  y  el  primer
Médico-cirujano  del  egército.  El  Señar  encargado  de  negocios  de  España
con  su  secretario,  dosespañoles  de  ios  avecindados  en  la  Guayra  y  que
habían  formado  partes  de  la  comisión  que  estubo  abordo  el  día  de  la
llegada;  el  2.°  Comandante  del  navío  y  el  oficial  de  guardia.  Concluída
el  almuerto  se  retiró  S,.  E.  manifestando  del  modo  más  sentido  y  espre
sivo  su  reconocimiento  por  las  singulares  distinciones  que  sele  habían
dispensado,  asegurando  al  Señor  Muñoz  y  á  mí  sus  vehementes  deseas
de  corresponder  á  ellas  dela  manera  que  nos  fuere  más  aceptable.  Asu
salida  del  buque  fué  saludado  al  cañón  según  ordenanza,  y  á  este  saludo
contestó  la  plaza  á  corto  tiempo  teniendo  arbolado  en  uno  de  sus  fuertes
el  pabellón  nacional  Españal:  distinción  repetida  por  segunda  vez  y  tanto
más  significativa  de  la  buena  inteligencia  que  reina  entre  los  Gobiernos
de  ambos  países,  cuanto  ni  por  parte  del  Señor  Muñoz  ni  por  la  mía
medió  ni  aun  la  indicación  más  indirecta.

El  Señor  Muñoz  al  tiempo  de  manifestarme  que  para  el  18 tenía  anun
ciada  su  presentación  como  encargado  de  negocios  y  Cónsul  general  de
España  en  Venezuela  al  Escmo.  Sar.  Vicepresidente  de  la  República,  me
espresó  sus  deseos  de  que  con  el  mayor  número  de  oficiales  del  buque,
asistiese  á  presenciar  el  acto  concepto  de  aumentar  su  solemnidad;  y
accediendo  á  sus  justos  deseos  salí  pára  Caracas  en  la  madrugada  del
indicado  día  calculando  llegar  con  la  debida  anticip.ación  á  la  hora  de  la
ceremonia,  que  tubo  lugar  á  las  12 y  cuyas  pormenores  así  como  los  dis
cursos  pronunciados  por  ambos  Señores  los  verá  V.  E.  en  el  periódico
que  adjunto  tengo  el  honor  de  pasar  á  sus  manos.

Permanecí  en  Car.acas  hasta  la-una  de  la  noche  de  aquel  día  que  salí
para  la  Guayra  con  laidea  de  hallarme  abordo  al  siguiente  19 y  sóla  24 ho
ras  separado  del  buque,  como  en  efecto  sucedió:  Sin  embargo  debo  ma-
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nifestar  á  y.  E.  que  en  el  corto  tiempo  que  estube  en  dicha  Capital  recibí
de  sus  gentes  más  notables  muy  señaladas  consideraciones  hacia  mi  per
sona  como  Español  y  como  Comandante  del  Navío.

Habiéndome  indicado  el  Señor  E.  David  encargado  de  Negocios  y
Cónsul  general  de  Francia  en  Venezuela  la  necesidad  en  que  estaba  de
pasar  con  su  familia  á  Santa  Marta  con  obgeto  de  tomar  el  paquete  de
vapor  que  hace  escala  en  dicho  puerto  y  seguir  en  él  hasta  el  de  Santiago
de  Cuba,  me  pareció  estar  en  el  caso  de  ofrecerle  mi  cámara  para  que
verificase  su  transporte,  teniendo  presente  el  comportamiento  que  en  épo
cas  difíciles  de  la  República  tubo  este  Señor  con  todos  los  españoles  ave
cindados  en  ella  á  quienes  ofreció  del  modo  más  esplícito  las  seguridades
de  su  pabellón  como  si  fuesen  ciudadanos  franceses.  El  Señor  David  se
sirvió  aceptar  mi  ofrecimiento,  y  convinimos  en  que  le  avisaría  con  la
debida  anticipación  el  día  de  la  salida.

Réstame  sólo  manifestar  a  V.  E.  que  desde  el  segundo  día  de  m
llegada  á  la  Guayra  hasta  pocos  momentos  antes  de  dar  la  vela  estubo
el  navío  constantemente  lleno  de  Señoras  y  Caballeros  de  las  clases  más
distinguidas  de  la  Capital,  con  sólo  la  idea  de  verlo  sin  que  los  arredrase
lo  duro  de  la  rada,  ni  la  gruesa  mar  de  leva  que  sabe  V.  E.  se  esperi
menta  en  ella  constantemente.  En  mi  particular,  lo  mismo  que  los  ofi
ciales  procuramos  en  esta  oocasión  corresponder  á  lo  que  ecsigía  el  de
coro  del  pabellón  nacional  Español;  y  luego  asegurar  á  V.  E.  que  nada
de  cuanto  se  hallaba  á  nuestros  alcances  hemos  dejado  de  hacer  para
lograrlo.

Tanto  el  Señor  Muñoz  como  yo  deseábamos  que  el  navío  estubiese
en  la  rada  al  tiempo  de  llegar  al  Escnio.  Sor.  General  Monagas,  nombrado
Presidente  de  la  república,  pero  como  según  las  últimas  noticias  recibidas
de  Barcelona  fuese  imposible  calcular  la  época  n  que  podría  suceder  y
no  hubiese  motivo  alguno  que  obligase  á  permanecer  el  buque  en  tan  mal
fondeadero,  resolvimos  la  salida  para  continuar  la  comisión  de  que  V.  E.
se  sirvió  encargarme,  para  el  día  22,  en  cuya  tarde  hallándose  abordo  el
Señor  Cónsul  general  de  Francia  con  su  familia,  dí  la  vela  para  Santá
Marta,  sin  otra  nobedad  que  la  de  resultar  partida  por  la  cruz  el  anda
con  que  estaba  fondeado.

El  estado  del  país  aparecía  tranquilo  y  el  orden  asegurado;  de  la  gran
facción  que  puso  el  Gobierno  en  difícil  compromiso  al  tiempo  de  la  elec
ci6n  de  presidente,  y  hasta  que  el  Escmo.  Sor.  General  Páez  colocado
alfrente  del  egército  logró  destruirla,  sólo  queda  un  pequeño  resto  como
de  cien  hombres  vagando  por  los  llanos  y  todos  esperan  cónfiadarnente
que  á  la  llegada  del  nuebo  Presidente  dejará  de  ecsistir.

El  25  al  medio  día  dí  fondo  en  el  puerto  de  Santa  Marta,  y  cuando
supe  se  hallaba  la  plaza  en  disposición  de  contestar  el  saludo  que  sele
hiciese,  la  saludé  con  21  cañonazos,  arbolando  al  tope  de  trinquete  el
pabellón  de  Nueva  Granada.  Correspondió  la  plaza  á  este  saludo  tan
luego  como  terminó  el  último  disparo  del  navío.

Bagé  á  tierra  seguidamente  con  obgeto  de  visitar  las  autoridades,  y
puedo  asegurar  á  V.  E.  que  encontré  en  ellas  una  acogida  verdadera-
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mente  fraternal,  sin  desdecir  del  decoro  que  se  debían  así  mismo  como
hombres  y  como  autorid.ades.  Al  día  siguiente  los  Señores  Gobernador
civíl  y  militar,  el  Sefícir  gefe  político  y  varios  gefes  y  ofiçiales  del  egército
estubieron  á  cumplimentarme  en  el  navío;  y  como  al  tiempo  de  su  salida
de  él  los  saludase  al  cañón,  contestó  la  plaza  este  saludo  arbolando  en
la  misma  asta  de  bandera  en  que  tremolaba  el  pabellón  de  la  República,
el  pabellón  nacional  Español.

En  la  tarde  de  este  día  puede  decirse  que  con  los  mismos  Señores
vinieron  abcirdo  la  mayor  parte  de  las  damas  y  Caballeros  de  Santa  Mar
ta,  y  como  de  antemano  hubiese  llegado  á  comprender  que  deseaban  bai
lar  en  el  navío,  con  su  música,  se  improvisó  una  pequeña  función,  que
duró  hasta  media  noche,  agotando  en  ella  por  mi  parte  los  recursos  de
mi  repostería  y  cuantos  ofrecía  la  pciblación  para  que  fuese  lo  más  decente
posible,  atendida  la  escasez  de  tiempo  y  falta  de  niedios  que  dificultaban
o  mejor  dicho  hacían  imposible  la  realización  de  mis  deseos.

Al  día  siguiente  fuimos  convidados   un  baile  que  para  aquella  noche
habían  dispuesto  en  nuestro  obsequici  las  autoridades  en  unión  delos  jóve
nes  de  la  Ciudad,  el  cual  se  verificó  en  la  casa  de  la  gefatura  política  vién
dose  enlazados  en  el  frente  principal  de  la  sala  los  pabellones  de  España
y  Nueva  Granada.  Duró  la  función  hasta  después  de  las  3  de  la  madru
gada;  y  así  en  los  brindis  como  en  el  orden  de  la  sociedad  no  hubo  dis
tinción  que  los  oficios  del  navíci  y  yo  no  les  mereciésemos;  el  Señor  Go
bernador  civil  al  tiempo  de  darme  una  bandera  de  nueba  Granada  y  tomar
él  la  española  que  había  en  otro  ramillete,  brindó  por  la  felicidad  de  la
Reyna  D.  Ysabel  2a  y  su  augusta  real  familia;  Yo  lo  verifiqué  por  la
de  la  República  y  su  unión  última  con  la  España,  ofreciéndole  saludar
nuevamente  á  supabellón  al  tiempo  de  ponerme  á  la  vela,  ccimo  lo  verifi
qué,  siendo  de  advertir  que  acto  continuo  contestó  la  plaza  á  este  saludo.

Siendo  uno  de  los  principales  obgetos  de  mi  comisión  á  Nueva  Gra
nada  según  V.  E.  se  sirvió  recomendarme,  investigar  el  estado  del  país,
ydirimir  cualquier  dificultad  que  pudiera  ocurrír  ccin  súbditos  españoles,
debo  manifestar  á  V.  E.  que.  el  estado  de  la  República  parece  tranquilo,
y  que  he  tenido  la  satisfacción  de  saber  que  los  buques  mercantes  espa
ñoles,  sin  embargo  de  no  ecsistir  tratado  alguno  entre  ambos  Gobiernos,
son  considerados  en  sus  puertcis  para  el  pago  de  derechos  en  igualdad
de  circunstancias  con  los  de  las  naciones  más  privilegiadas  con  quien  tie
nen  realizados  anteriores  convenios.

El  27  atendiendo  á  lo  que  retardaba  su  llegada  el  paquete  se  desem
barcó  el  Señor  David  con  su  familia  para  dejar  el  navío  en  disposición
de  manicibrar  según  las  circunstancias,  y  el  primero  poco  antes  de  ano
checer  me  puse  a  la  vela  para  Cartagena,  fondeando  el  dos  á  las  11  de
la  mañana  en  la  playa  de  Santo  Domingo  con  un  brisote  de  tal  rango
que  á  palo  seco  andaba  el  navío  más  de  once  millas  por  hora.

Saludé  á  la  plaza;  luego  que  supe  que  estaban  listos  para  ccintestar
el  saludo  y  bagé  en  seguida  a  tierra  con  obgeto  de  cumplimentar  las
autoridades;  nosiendo  fácil  que  yo  pueda  espresar  á  V.  E.  hasta  qué  punto
se  manifestó  espresivo  y  obsequioso  el  Seuior  General  Posadas  gciberna
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dor  civil  de  la  Provincia,  ni  darles  una  idea  medianamente  aprocsimada
de  las  eficaces  instancias  con  que  mil  y  mil  veces  me  rogó  q.e  el  navío
entrase  en  el  puerto,  y  á  que  no  pudo  asentir  atendiendo  á  la  estrechez
de  su  boca  y  á  las  fuertes  brisotes  reinantes.  Al  día  siguiente  vino  abordo
dicho  Señor  General,  y  el  General  gef e  militar  de  la  provincia,  sinque  los
arredrase  la  distancia,  lo  grueso  de  la  mar,  y  más  que  todo  lo  que  difi
cultaba  el  embarco  en  el  bote  la  gran  resaca  y  reventazón  de  la  playa:
yo  les  presenté  el  navío  en  parada  y  los  saludé  al  cañón  á  su  salida,  ínti
mamente  reconocido  á  la  visita  que  les  había  merecido,  par  las  dificul
tades  inmensas  que  para  ello  habían,  tenido  qe  vencer.

En  la  mañana  del  cinco  bagé  á  tierra  con  obgeto  de  despedirme  y
participar  mi  salida  para  este  puerto  a  las  Autoridades,  debiéndoles  la
singular  distinción  de  que  al  retirarme  me  acompañasen  desde  su  casa
hasta  la  orilla  del  mar  y  dejarme  dentro  del  bote,  en  cuyo  momenta
recibí  de  la  plaza  un  saludo  igual  al  que  se  les  había  hecho  á  su  salida
del  navío.

Con  respecto  á  lo  que  sobre  adquisición  de  cadenas  se  sirvió  V.  E.
prevenirme  en  oficio  separado,  debo  manifestarle,  que  aunque  ecsisten
en  Cartagena  el  depósito  de  que  abló  á  V.  E.  el  Señor  brigadier  D.  Joa
quín  Santalalla,  no  baja  de  15 línea  la  menor  mena  que  hay  en  él.

Al  anochecer  del  5 me  puse  á  la  vela  para  este  puerta:  dirigí  mi  derrota
á  pasar  por  el  E.  del  Bajo  Nuevo  y  S.  de  la  Vívora,  según  lo  verifiqué
recalando  á  las  4  de  la  tarde  del  11  al  Cabo  de  S.  Antonio,  y  el  12  á  las
diez  de  la  noche  sobre  la  linterna  de  este  puerto  en  que  acabo  de  fondear.

Todo  lo  que  tengo  el  honor  de  elevar  al  Superior  conocimiento  de  V.  E.
en  cumplimiento  de  su  deber;  y  deseoso  de  q.e  mi  conductá  en  el  des
empeño  de  la  comisión  de  que  se  sirvió  encargarme  merezca  la  aproba
ción  de  V.  E.

Al  trasladar  á  V.  E.  la  anterior  comunicación  no  puedo  menos  de  ma
nifestarle  que  considero  de  grande  utilidad  é  importancia  para  nuestras
relaciones  comerciales  con  las  repúblicas  de  Venezuela  y  Nueva  Granada,
la  visita  practicada  en  sus  costas  por  el  Navío  Soberano.  Aparte  de  la
distinguida  recepción  que  ha  tenido  el  enviado  y  cónsul  general  de  S.  M.
en  Caracas,  tanto  por  el  General  en  gef e  de  los  egércitos  Venezolanos
D.  José  Antonia  Páez,  como  por  los  demás  altos  empleados  de  aquel  Go
bierno,  se  han  tributado  al  Comandante  y  oficiales  del  espresado  buque,
obsequios  y  deferencias  que  esplican  de  un  modo  indudable  las  simpatías
que  en  una  y  otra  República  tiene  el  pabellón  Español,  aseguradas  nue
bamente  por  la  presencia  del  navío,  y  por  el  modo  política  y  cortés  con
que  su  Comandante  el  Brigadier  Bustillo  ha  correspondido  á  tantos  aga
sajos.

Como  que  el  Apostadero  de  mi  mando  no  cuenta  can  otros  buques  de
rango  y  fuerza  superior  que  el  navío  Soberano  y  fragata  Cristina,  que  ape
nas  bastan  con  los  de  menos  porte  para  hacer  frente  á  las  necesidades
todas  que  continuamente  sepresentan,  no  me  es  pasible  sin  abandonar
otras  atenciones,  disponer  la  repetición  de  estos  viages,  tan  ventajosos
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aia  instrucción  de  las  dotaciones  como  útiIes  á  nuestro  comercio  y  á  los
intereses  del  Gobiernci;  pero  mientras  tanto  he  dado  orden  para  que  la
goleta  de  guerra  Ysabel  2•a  pase  de  estación  á  la  Guayra  en  conformidad
con  los  deseos  manifestados  por  el  representante  de  S.  M.  en  Venezuela
en  su  comunicación  de  20 de  Febrero  último  que  adjunta  acompafio  á  y.  E.
en  copia,  por  la  cual  vendrá  en  conocimiento  de  la  necesidad  de  disponer
el  envío  de  una  embarcación  de  guerra  sobre  aquellas  aguas.

Todo  lo  que  digo  á  V.  E.  para  reconocimiento  de  S.  M.  y  como  con
secuencia  de  la  comisión  que  tan  á  satisfacción  mía  ha  desempefíadó  el
Ccimandante  del  Soberano;  esperando  alcanzar  de  todo  su  Real  apro
bación.

Habana  24  de  Marzo  •de  1847.

Escmo  Señor
Jph  Primo  de  Rivera.—Rubricado.
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c  El  señor  Georg  Vedeler,  director  del
Norske  Ventas,  ha  afirmado  que  única
mente  un  conocimiento  más  profundo  de
las  causas  reales  de  los  siniestros  permi
tirá  disminuir  el  número  de  incendios  de
los  buques.  Todos  los  indicios  muestran
que  muchos  marinos  desconocen  todo  lo
que  se  refiere  a  su  buque  y  su  equipo.

Para  el  señor  Y edeler,  las  principales
causas  de  las  explosiones  y  de  los  incen
dios  en  buques  noruegos  en  estos  últimos
años  han  sido:  llenar  excesivamente  los
pañoles  o  el  tanque  diario,  una  falta  de
limpieza  en  la  sala  de  máquinas,  los  hilos
conductores  nl  descubierto  y  los  corto
circuitos.

c  La  Administración  marítima  ck  Es
tados  Unidos  ha  firmado  un  contrato  con
la  Goodyear  Aircraft  Corp.  para  la  cons
trucción  de  un  avisador  automático  de
alyordaje.  bicha  Sociedad  deberá  construir
una  calculadora  experimental  que  utilice
las  informacionçs  suministradas  por  el  ra
dar,  efectuando  automáticamente  el  plot
ting  simultáneo  de  hasta  doce  buques  pró
ximos  al  buque  interesado.  En  el  caso
de  un  riesgo  inmediato  de  colisión  con
cualquiera  de  ellos,  es  decir,  cuando  la
proximidad  pase  de  un  límite  determi
nado  preestablecido,  el  aparato  lo  avisará
con  una  señal  sonora.

Al  respecto,  se  especula  con  la  posibi
lidad  de  llegar  a  la  construcción  de  un
equipo  automático  adaptado  al  radar  que
sea  capaz  de  adoptar  las  decisiones  con
venientes  en  tal  trance  hoy  reservadas,
naturalmente,  al  Comandante  del  buque,
y  se  dice  que  eV Capitán  mercante  Boulc
hanaowsky  y  el  ingeniero  Raikhline,  am
bos  rusos,  han  ideado  un  dispositivo  elec

m  El  mercante  inglés  Galtee,  de  369 to
neladas,  lanzó  un  mensaje  de  socorro,  se
ñalando  que  se  encontraba  con  una  vía
de  agua  al  norte  de  Irlanda  y  que  se  di.
rigía  hacia  Waterford.

El  pesquero  La  Pilarica,  matrícula
de  Alicante,  encalló  sobre  un  fondo  ro
coso  a  siete  millas  al  norte  de  Cabo  Juby.
Los  doce  hombres  que  componían  la  tri
pulación  lograron  salvarse,  pero  el  bu
que  se  fué  a  pique.

En  el  puerto  de  Santander  hizo  ex
plosión  una  bomba  de  gas  instalada  a
bordo  del  pesquero  Natividad,  con  ma
trícúla  de  San  Sebastián.  El  maquinista,
Lorenzo  Fernández  Gómez,  que  se  en
contraba  a  bordo,  resultó  alcanzado,  pero
pudo  lanzarse  al  agua  y  trasladarse  por
sus  propios  medios  al  sanatorio  de  Val
decilla,  donde  le  fueron  apreciadas  que
maduras  en  cara  y  manos.

Eçi  el  puerto  de  Charleston,  en  Ca
rolina  del  Sur,  se  produjo  un  violento  in
cendio,  provocado  por  la  chispa  despren
dida  de  un  soldador.  El  muelle  afectado
es  utilizado  por  la  Marina  de  los  Estados
Unidos  y  en  él  trabajaban  un  grupo  de
veinticinco  obreros,  de  los  cuales  seis  re
sultaron  heridos  y  otros  seis  han  desapa
recido.  Varios  hombres  se  vieron  obliga
dos  á  tirarse  al  agua  al  encontrar  su  ca
mino  cerrado  por  las  llamas.  Una  de  las
persónas  desaparecidas  era  el  propio  ofi

45

ACCIDENTES trónico  que  lo  realiza.  Ante  la  ptoximi
dad  de  otro  buque,  el  dispositivo  pone  en
marcha  un  cerebro  electrónico  que  indica
inmediatamente  el  cambio  de  rumbo  ne
cesario.  Dicho  equipo  sólo  pesa  siete  ki
logramos.
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cia!  que  se  hacía  cargo  de  los  trabajos  en
el  muelle.

c  El  motovelero  Puerto  de  Válencia
entró  por  sus  propios  medios  en  el  puer
to  de  Arrecife  de  Lanzarote,  tras  sufrir
una  importante  vía  de  agud  frente  a  la
costa  de  Fuerteventura,

Parte  de  las  mercancía  que  transpor
taba  hubo  de  ser  transbordada  al  Capi
tán  Pirez,  que  se  hundió  con  ella,  y  otra
parte  arrojada  al  mar  ante  el  inminente
peligro  de  naufragio,

c  El  motovelero  Capitán  Pirez,  a  bor
do  del  cual  se  declaró  un  violento  incen
dio  a  la  altura  de  Fuerteventura,  fué  a
embarrancar  frente  al  faro  de  la  Enta
llada,  en  la  misma  isla.  Se  cree  que  el
Capitán  del  Capitán  Pirez  llevó  a  su  pro
pio  buque  a  tal  situación  ante  la  imposi
bilidad  de  apagar  el  fuego  y  el  peligro
que  corría  la  tripulación.

El  Servicio  de  Guardacostas  de  Las
Palmas  de  Gran  Canaria  informó  que
todos  los  hombres  que  componían  la  do
tación  habían  logrado  salvarse  y  que  se
encontraban  en  tierra,  donde  fueron  aten
didos  por  la  Guardia  Civil.

Posteriormente  fueron  confirmados  es
tos  informes  y  se  pudieron  conocer  algu
nos  otros  detalles  del  siniestro;  al  pare
cer,  el  Capitán  Pirez  se  dirigía  a  El  Aaiun,
con  carga  diversa,  cuando  hubo  de  pres

tar  ayuda  al  motovelero  Puerto  de  Va
lencia,  al  cual  se  le  había  abierto  una  im
portante  vía  de  agua.  Fué  precisamente
durante  esta  operación  cuando  se  pro
dujo  el  incendio  a  bordo  del  primero.  Tan
to  el  navío  como  la  carga  se  han  perdido.

El  motovelero  siniestrado  se  construyó
en  Las  Palmas  en  1918.  Medía  27  metros
de  eslora  y  tenía  una  capacidad  de  carga
de  160  toneladas.

c  E!  mercante  español  Castillo  de
Montjuich,  procedente  de  Cádiz  y  con
un  cargamento  de  7.250 toneladas  de  ce
reales,  varó  en  el  río  Hudson  a  causa
de  la  acumulación  de  hielo.

El  guardacostas  Mariposa  hubo  de  re
molcarle  hasta  el  puerto  de  Albany,  don
de  permaneció  antes  de  emprender  el  via
je  de  retorno  a  España.

c  Los  destacamentos  de  las  Reales
Fuerzas  Aéreas,  del  Ejército  y  de  la  Ma
rina  británica  de  servicio  en  Aden  han
rendido  tributo  al  valor  de  un  marino  mer
cante  español  que  se  encuentra  en  un
buque  hospital  de  la  RAF  con  las  pier
nas  amputadas.  El  Mariscal  del  Aire,
5.  C.  Elworthy,  Comandante  en  Jefe  de
las  Fuerzas  británicas  en  la  península  de
Arabia,  ofreció  el  regalo  de  una  máquina
de  escribir  portátil  a  D.  José  Boreda,  de
cuarenta  y  un  años  de  edad,  natural  de
Barcelona.

En  nombre  —dijo—  de  las  tres  Armas,
de  Tierra.  Mar  y  Aire,  como  prueba  de
nuestra  admiración  por  el  maravilloso  va
lor  y  fortaleza  que  ha  demostrado  usted
frente  a  grandes  sufrimientos.

El  señor  Boreda  es  miembro  de  la  tri
pulación  del  petrolero  español  El  Duran
go,  que  chocó  con  un  buque  holandés  en
el  Mar  Rojo  el  19  de  diciembre  del  pa
sado  año.  La  colisión  ocurrió  a  primera
hora  de  la  mañana,  cuando  el  señor  Bo
reda  estaba  durmiendo  en  su  cabina  des
pués  de  salir  de  guardia.  Sus  piernas  que
daron  cortadas.  Fué  trasladado  al  barco
Fair  Sea  y  se  le  hizo  una  cura  de  urgen
cia.  Al  día  siguiente  el  Fair  Sea  llegó  a
Aden,  y  el  señor  Boreda  fué  trasladado
al  buque  hospital,  donde  se  le  aplicaron
transfusiones  de  sangre  y  los  cirujanos  de
la  RAF  realizaron  la  amputación  de  las
piernas.  En  la  actualidad,  después  de  seis
semanas  de  permanencia  en  el  buque  hos
pital,  el  señor  Boreda  va  a  ser  trasladado
a  Barcelona  por  vía  aérea  para  reunirse
con  su  esposa  y  dos  hijos  y  para  some
terse  a  un  nuevo  tratamiento  médico.  El
marino  español  agradeció  conmovido  el

D  El  Arcadia,
calló  en  un  bajo
Honolulu.  Tras

de  30.000  toneladas,  en
de  coral  a  la  entrada  de
dos  horas  de  trabajos

pudo  ser  rescatado  por  varios  remolca
dores.  E!  mercante  navegaba  rumbo  a
Sidney,  con  1.182  pasajeros,  que  perma
necieron  a  bordo  durante  las  operaciones
de  salvamento.
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amable  trato  recibido  en  el  citado  hos
pital.

  El  pesquero  La  Pilarica,  con  base  en
Santa  Pola,  embarrancó  cerca  de  Cabo
Juby.  Todos  los  hombres  que  componían
la  dotación  lograron  salvarse,  ganando
la  costa  sin  novedad.

El  pesquero  estaba  valorado  en  millón
y  medio  de  pesetas.

H  En  el  puerto  de  Vigo  entró  de  arri
bada  el  buque  sueco  Anni  Johonssofl,  con
un  incendio  declarado  a  bordo.

El  incendio  se  produjo  cuando  el  bu
que  navegaba  a  unas  100 millas  del  Cabo
de  Finisterre  y  se  atribuye  a  la  combus
tión  espontánea  del  cargamento,  com
puesto  de  pipas  de  girasol  procedentes  de
la  Argentina.  Aun  cuando  los  equipos
contraincendios  de  a  bordo  trataron  de
extinguir  el  fuego,  no  se  pudo  conseguir
más  que  una  pequeña  aminoración  de  la
intensidad  de  las  llamas,  por  lo  que  el
buque  hubo  de  dirigirse  a  puerto,  donde
se  procedió  a  combatir  el  siniestro.

El  Anni  Johonssofl  se  dirigía  a  Ambe
res,  Rotterdam,  Hamburgo  y  Suecia.

  En  uno  de  los  camarotes  de  cubierta
del  buque  inglés  Valdes,  que  se  encon
traba  atracado  en  el  puerto  de  Barcelo
na,  se  produjo  un  aparatoso  incendio,  que
se  -propagó  a  los  camarotes  contiguos.
Avisado  el  Cuerpo  de  Bomberos,  acudió
con  cuatro  autobombaS,  consiguiendo  ata
jar  el  siniestro  tras  dos  horas  de  trabajos.

Los  daños  materiales  se  elevan  a  unas
150.000  pesetas,  habiéndOSe  de  lamentar
las  lesiones  sufridas  por  el  marinero
William  Fac,  que  resultó  con  quemadu
ras  de  primero  y  segundo  grado.  Fué  in
ternado  en  el  hospital  de  Colonias  Ex
tranjeras.

  Una  gigantesca  plataforma  de  radar,
conocida  con  el  nombre  de  Torre  Tejas
número  4  y  perteneciente  al  primer  sis
tema  defensivo  de  las  Fuerzas  Aéreas
norteamericanas,  se  hundió  en  el  Atlán
tico,  a  unos  ioo kilómetros  de  la  costa  de
Nueva  Jersey.  La  dotación  normal,  de
75  hombres,  había  sido  reducida  a  27  so
lamente,  en  vista  de  los  estragos  causa
dos  en  los  cimientos  por  el  huracán  Don
na;  ninguno  de  ellos  ha  logrado  salvarse,
y  dos  únicos  cadáveres  han  podido  ser
recuperados.  Una  primera  inspección  de
la  zona  de  emplazamiento  hizo  pensar  en
la  posibilidad  de  que  existiesen  supervi
vientes,  y  el  destructor  Mac  Caffery  in

cluso  pareció  detectar  algo  que  semeja
ban  señales  submarinas.

Fué  movilizado  un  ejército  de  hombres
rana,  que  localizaron  rápidamente  los  res
tos  de  la  torre  a  una  profundidad  de
15  metros,  pero  sus  informes  revelaron
la  inexistencia  de  vida  entre  ellos.

La  Torre  Tejas  estaba  colocada  sobre
soportes  metálicos,  a una  altura  de  18 me
tros  sobre  el  nivel  del  agua,  en  un  lugar
en  el  que  la  profundidad  del  fondo  ma
rino  era  de  54 metros.

m  Las  violentas  galernas  que  azotaron
la  costa  oriental  de  Italia  arrojaron  al
mercante  de  bandera  panameña  Locarno,
de  3.897  toneladas,  sobre  el  paseo  ma-

rítimo.  En  la  fotografía,  el  citado  buque,
cuyas  operaciones  de  salvamento  tarda
ron  varios  días.

m  En  la  desembocadura  del  río  Llobre
gat  embarrancó  el  buque  griego  Ana
creont,  que  se  dirigía  a  Barcelona.

El  Anacreont  trasladaba  desde  Filadel
-  fia  un  cargamento  de  chatarra  y  hubo  de
ser  remolcado  hasta  el  puerto.

m  Cuarenta  y  dos  personas,  el  pasaje
completo  del  pequeño  buque  Pricess,  pe
reció  frente  a  la  costa  de  Alhucemas  al
naufragar  la  embarcación.  Solamente  tres
hombres  han  logrado  salvarse,  y  estos
tres  hombres  eran  los  únicos  miembros
de  que  se  componía  la  tripulación.  El  ele
vado  número  de  víctimas,  comparado  con
el  escaso  tonelaje  del  navío  (30  tonela
das),  nos  dan  una  clara  idea  de  las  acti
vidades  a  que  éste  se  dedicaba.  Otro  dato
que  viene  a  confirmar  la  teoría  de  un
auténtico  contrabando  humano  es  el  co
nocimiento  de  que  todos  los  pasajeros  des
aparecidos  eran  israelitas,  procedentes  de
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territorio  marroquí.  Hombres,  mujeres  y
niños,  ‘principalmente  estos  últimos,  se
agolpaban  en  la  estrecha  cubierta  del  Pri
cess  durante  una  desagradable  travesía,
que  había  de  acabar  trágicamente,  y  no
podemos  en  ningún  momento  suponer
que  realizaban  un  simple  viaje  turístico
o  que  se  dirigían  a  Gibraltar  para  hacer
sus  compras  de  fin  de  semana.

Nada  se  sabe  con  respecto  al  último
puerto  visitado  por  el  buque,  y  aunque
en  un  principio  se  Creyó  que  éste  pro-
día  de  Melilla,  y  así  lo  difundió  a  su  tiem
po  la  prensa  extranjera,  posteriormente
ha  sido  compvobado  que  en  dicha  ciudad
se  carecía  por  completo  de  sus  noticias.
Estaría  más  dentro  de  la  razón,  pensar
en  cualquier  otro  puerto  de  la  costa  nor
teafricana.

  El  pesquero  Erandio  remolcó  hasta
Bilbao  un  bote  salvavidas  que  portaba  en
la  proa  la  inscripción  Daecga  en  caracte
res  muy  confusos.

El  bote  es  de  hierro  y  está  provisto  de
hélice,  pero  carece  de  remos.  Sus  medi
das,  indicadas  en  la  proa,  son:  ocho  me
tros  de  eslora  y  2,50  de  manga.  En  el
interior  se  encontró  una  caja  de  galletas,
documentación  fechada  en  el  año  1959,
muy  deteriorada  por  la  acción  del  agua,
y  un  botiquín  completo.

Se  desconoce  completamente  su  origen
y  misión.

cj  El  pesquero  portugués  liha  de  Majo
abordó  al  buque  español  Lurnarin.a  a  la
altura  del  Cabo  Franco,  en  la  costa  de
Africa  del  Norte.

A  consecuencia  del  encontronazo  el
pesquero  español  se  hundió  rápidamente,
pereciendo  cuatro  de  sus  tripulantes.  El
resto  de  los  hombres  pudo  ser  trasladado
al  Ilha  de  Maio,  logrando  salvarse.  Los
cadáveres  fueron  recuperados.

c  Un  vapor,  que  acababa  de  abando
nar  el  muelle  de  Punta  Umbría,  sufrió
un  incendio  a  bordo,  que  tomó  incremento
rápidamente.  El  patrón,  Manuel  Infante,
logró  maniobrar  el  buque  hacia  la  orilla
de  la  ría  e  impidió  que  su  tripulación
se  lanzase  al  agua.  Tras  chocar  contra
uno  de  los  muelles,  el  navío  se  hundió,
sin  que  sean  conocidas  las  causas  que
motivaron  el  siniestro.

D  En  el  puerto  de  Tarragona  entró  re
molcado  el  Margalef,  del  cual  se  carecía
de  noticias  desde  muchas  horas  antes.

La  tripulación  del  Margalef  ha  relata
do  que  sufrieron  una  importante  avería,
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viéndose  imposibilitados  de  navegar  por
el  fuerte  viento  huracanado.  El  navío  se
vió  empujado  mar  adentro,  donde  hubo
de  luchar  para  mantenerse  a  flote;  sin  em
bargo,  los  obstáculos  pudieron  ser  ven
cidos  y  la  embarcación  se  dirigió  al  puer
to,  de  donde  ya  habían  salido  socorros  al
conocerse  la  próxima  arribada.

c  El  buque  liberiano  Nassau,  con  190
pasajeros  y  300 tripulantes  a  bordo,  abor
d  al  carguero  noruego  Erot  a  unas
13  millas  de  la  entrada  de  la  bahía  de
Nueva  York.

Ninguno  de  los  dos  buques  sufrió  ave
rías  de  importancia;  solamente  el  Nas
sau  ha  experimentado  algunos  desperfec
tos  en  la  proa.

AERONAUTICA
El  pasado  día  31 de  enero,  a  las  seis

de  la  tarde,  hora  española,  despegó  de
la  base  americana  de  Cabo  Cañaveral  un
cohete  Redstone,  provisto  de  una  cápsula
espacial  en  todo  semejante  a  la  que  se
empleará  en  el  próximo  proyecto  Mer
cury.  En  esta  ocasión  la  cápsula  no  iba
tripulada  por  un  hombre,  sino  por  un
mono,  cuyo  nombre  ya  empezaba  a  ha
cerse  popular:  el  chimpancé  Ham.

La  cápsula,  con  su  chimpancé  dentro,
se  elevó  a  una  altura  de  248  kilómetros,
es  decir,  64 kilómetros  más  de  lo  que  los
técnicos  habían  previsto,  y  recorrió  una
distancia  de  672.000 metros,  en  lugar  de
los  464.000, que  era  su  circuito  prefijado.
En  cuanto  a  la  velocidad  alcanzada,  se
eleva  a  1.609  kilómetros  sobre  la  que  en
condiciones  normales  debía  haber  conse
guido.  Todos  estos  datos  han  confirmado
dos  importantes  principios:  el  primero,
que  un  pequeñísimo  fallo  en  el cálculo  de
los  vehículos  espaciales  puede  dar  al  tras
te  con  todas  las  condiciones  previstas  y
valoradas;  segundo,  que  la  constitución
anatómica  y  fisiológica  del  hombre  posee
una  elasticidad  superior  a  todo  cuanto  se
pueda  pensar;  y  conste  que  hablamos  de
constitución  humana  cuando  no  tenemos
más  testimonio  que  el  de  un  animal  su
perior,  pero  es  bien  sabido  que  la  adap
tabilidad  del  hombre  supera  en  mucho  a
la  de  los  grandes  primates.

Estas  dos  conclusiones  podrían  servir
para  frenar  en  ciertos  aspectos  el  pro
yecto  Mercury,  puesto  que  ninguna  na
ción  de  la  tierra  estará  dispuesta  •a  en
viar  al  espacio  a  un  ser  humano  sin  po
seer  las  garantías  de  un  control  perfecto
del  aparato  lanzador.  El  fallo  técnico  su
frido  por.  este  último  cohete  es  atribuido
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a  la  combustión  acelerada  del  elemento
propulsor,  lo  cual  deterniinó  el  encen

•       dido  del  pequeño  cohete  suplementario,
destinado  a  conseguir  la  separación  en
caso  de  emergencia,  y  provocó  una  ace
leración  super  de  casi  el  doble  de  la  nor
mal,  y  que  se  calcula  en  l4-G,  cuando
Ram  no  estaba,  aparentemente,  prepara
do  para  soportar  más  que  8-G.

Sin  embargo,  el  chimpancé  ha  vuelto  a
la  tierra  sano  y  salvo;  los  trabajos  de  los
científicos  norteamericanos  continúan,  y
por  si  alguien  quisiese  sacar  alguna  con
clusión,  diremos,  a  modo  de  noticia  com
plementaria,  que  dos  radioaficionados  ita
lianos  aseguran  haber  captado  señales  es
paciales  que  ellos  han  identificado  con  los
latidos  de  un  corazón  humano.

ci  Francia  e  Inglaterra  convocaron  una
Conferencia  con  objeto  de  estudiar  una
posible  unión  de  los  países  europeos  en
el  esfuerzo  de  lanzar  satélites  pesados  a
los  espacios.

La  Conferencia  se  celebraria  en  Estras
burgo,  y  tanto  Alemania  occidental  como
España,  Austria,  Bélgica,  Dinamarca,  Ita
lia,  Noruega,  Holanda,  Suecia,  Suiza,  etc.,

•       quedan  invitadas  a  enviar  sus  partici
pantes.

ci  Los  técnicos  espaciales  norteameri
canos  T.  E.  Dalas,  W.  O.  Long  y
E.  H.  Lundberg,  de  la  División  de  As
tronáutica  de  la  Chance  Vaught  Aircraft,
han  hecho  un  cálculo  aproximado  de  lo
que  costará  el  primer  viaje  a  la  Luna,  rea
lizado  por  el  hombre.  Las  conclusiones
arrojan  un  total  de  3.068  millones  de  dó
lares,  con  estancia  de  diez  días  en  el  sa
télite.

ci  Según  declaraciones  del  Dr.  Von
Braun,  no  sería  extraño  que  los  rusos
hayan  lanzado  o  estén  próximos  a  lanzar
un  hombre  al  espacio.  No  creo  que  lo  ha
yan  intentado—añadió—,  pero  sí  estoy
seguro  de  que  se  encuentran  en  condi
ciones  de  hacerlo.

Von  Braun  ha  revelado  que  Estados
Unidos  podrán  lanzar  un  grupo  de  as
tronautas  en  1966  y  que  hacia  1970  será
fácil  enviar  tres  hombres  a  la  Luna  eu
viaje  de  ida  y  vuelta.

ci  En  el  próximo  mes  de  marzo  se  re
unirán  en  Wáshington  técnicos  espacia
les  franceses  y  norteamericanos  con  el
propósito  de  celebrar  unas  conferencias
que  servirían  de  preliminares  al  lanza
miento  conjunto  de  .un  satélite.  -
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ci  Según  parece,  han  muerto  dos  as
tronautas  rusos  que,  durante  la  visita  de
Jruschov  a  Estados  Unidos  el  pasado  mes

de  septiembre,  fueron  lanzados  con  el
fin  de  conseguir  llegar  los  primeros  al
espacio.  En  la  foto,  un  astronauta  rusq
durante  la  fase  de  entrenamiento.

ci  Coincidiendo  con  la  visita  de  Jrús
chov  a  Norteamérica,  el  Gobierno  sovié
tico  intentó  llevar  a  cabo  su  proyecto  de
colocar  a  dos  hombres  en  órbita,  que  se
rían  los  primeros  en  alcanzar  el  espacio
exterior.  Sin  embargo,  noticias  proceden
tes  de  círculos  bien  informados  aseguran
que  ambos  hombres  murieron  en  el  in
tento  y  que  de  uno  de  ellos  incluso  se
tienen  noticias  concretas,  pudiéndose  afir
mar  que  pereció  al  incendiarse  el  vehículo
del  espacio,  puesto  en  contacto  con  la  at
mósfera  de  la  Tierra.

Igualmente,  el  Coronel  P.  D.  Hickman,
del  Colegio  Industrial  de  las  Fuerzas  Ar
madas  estadounidenses,  dijo  en  una  re
unión  que  los  científicos  rusos  del  espa
cio  habían  sido  últimamente  destituídos,
creándose  un  nuevo  grupo  de  investiga
dores,  con  órdenes  concretas  de  colocar
a-  un  hombre  en  órbita  a  la  mayor  bre
vedad  posible..
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ARMADORES
o   Las  directivas  de  las  EMpresas  na
vales  que  se  mostraban  remisas  a  la  su
bida  han  elevadó  los  salarios  de  sus
250.000  trabajadores  manuales.

Sin  embargo,  se  hace  constar  que  esta
medida  ha  sido  tomada  previa  conformi
dad  con  los  jefes  de  las  Uniones  de  Tra
bajadores  de  una  próxima  reunión  para
discutir  las  medidas  a  tomar  para  mejo
rar  la  situación  de  la  industria  desde  el
punto  de  vista  de  la  competencia.

o   La  Zim  Israel  Navigation  Co.  no
párticipará  financieramente  en  la  Black
Star  Line,  la  Compañía  marítima  de  Gha
na  que  se  ha  convertido  en  Empresa  en
teramente  gubernamental.  No  obstante,
la  Zim  continuará  hasta  1967  aportando
a  la  Compañía  su  concurso  administra
tiyo  y  técnico.

La  flota  de  la  Blaclc  Star  Line  se  au
mentará  en  ocho  buques  que  han  sido
encargados  en  Holanda.  Por  otra  parte,
la  Compañía  no  se  limitará  a  servicios
europeos,  sino  que  está  interesada  en  el
mercado  americano,  para  lo  cual  su  pre
sidente,  M.  Boakye,  se  ha  trasladado  a
Nueva  York,  acompañado  de  M.  Lazarus,
el  vicepresidente  de  la  American-Israeh
Shipping  Co.

Los  dirigentes  de  la  Elack  Star  Line
preparan  la  africanización  total  de  la
Compañía;  tanto  desde  el  punto  de  vista
del  personal  navegante  como  de  la  adini
nistración.  En  la  Escuela  de  Náutica  ga
nesa,  que  cuenta  con  instructores  israe
líes,  son  admitidos  cada  año  setenta  alum
nos,  treinta  oficiales.  y  . cuarenta  subal
ternos.

ARMAS
o   El tamafio  y  forma  de  los  mortíferos
proyectiles  balísticos  Skybolt,  de  lanza
miento  aéreo,  han  sido  revelados  por  vez
primera  por  la  U.  5.  Air  Force.  La  foto
muestra  las  maquetas  de  dos  Skybolt,
construidos  por  la  Douglas  Aircraít  Com
pany  para  el  Mando  de  Investigación  y
Desarrollo  Aéreo,  adosados  por  la  parte
inferior  de  un  trozo  de  ala  del  B-52.  Pre
visto  y  programado  para  armar  la  vasta
flota  de  B-52  de  Ja  Fuerza  Aérea,  el  Sky
bolt  está  siendo  también  preparado  para
acoplarse  al  bombardero  británico  Vulcan.
Estas  armas  actualmente  se  encuentran
sometidas  a  una  serie  de  ensayos  de  com
patibiliçlad  de  avión  y  proyectil  en  la  fac
toría  de  Wichita  (Kansas),.de  la  Boeing

Airplane  Company.  El  Skybolt,  cuando
alcance  la  fase  operativa,’  será  el  proyec
til  nuclear  de  mayor  movilidad  en  la  na

o  En  Wichita  ha  sido  probado  con  éxi
to  el  nuevo  cohete  Skybolt,  adaptable  a
aviones  B-52  y  ilamado  a  revolucionar  el
mundo  de  la  aviación.

Este  cohete  es  capaz  de  tran.sportar  car
gas  atómicas  a  una  distancia  de  1.700  a
1.800  kilómetros  del  punto  de  partida.  Su
condición  transportable  le  convierte  en
arma  poderosísima,  ya  que  no  será  nece
sario  un  emplazamiento  terrestre,  con  el
consiguiente  conflicto  de  íronteras  y  acer
camientos.

El  Skybolt  ha  sido  construído  por  la
Compañía  Boeing,  siguiendo  los  planos
proporcionados  por  el  Mando  Aéreo  de
Investigaciones  y  el  5.  C.  A.  Se  encon
trará  a  disposición  del  Ejército  el  año
1964,  y  servirá  de  equipo  no  sólo  a  las
Fuerzas  de  los  Estados  Unidos,  sino  tam
bién  al  gemelo  inglés  del  B-52,  el  Avro
Vulcan.  Su  semejanza  con  los  cohetes
lanzados  desde  tierra  es  notable;  estará
provisto  de  cuatro  aletas  en  la  cola  y
otras  tantas  estabilizadoras.

En  cuanto  al  comportamiento  del  cohe
te  en  movimiento,  constituye  una  autén
tica  maravilla  de  precisión  técnica.

La  base  portadora  le  lanzará  a  una  al
tura  de  12.000  a  13.000  metros,  momento
en  que  se  produce  el  primer  encendido.
Se  inicia  entonces  una  fase  del  recorrido
ascensional,  que  viene  a  representar  un
quinto  del  recorrido  total;  alcanzado  este
punto,  corrige  automáticamente  la  tra

ción,  en  condiciones  para  permanecer  ocul
to  a  los  agresores  y  ser  colocado  para
emprender  el  vuelo  y  proceder  a  su  lan
zamiento  en  muy  corto  espacio  de  tiempo.
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yectoria,  teniendo  lugar  el  segündo  ‘en
cendido,  con  lo  que  penetra  en  una  nueva
etapa,  en  la  que  logrará  la  máxima  orde
nada:  unos  450  kilómetros  sobre  el  nivel
de  la  Tierra.  Y,  por  fin,  se  inicia  la  caída,
que  permitirá  al  Skybolt  alcanzar  su  blan
co  a  1.700  kílóntetros  del  punto  de  par
tida.

El  coste  de  estos  trabajos  se  eleva  ya
a  380  millones  de  dólares,  y  se  pretende.
extender  la  fabricación  del  ingenio  a  las
bases  de  Eglin  y  Patrick,  perteneciente  al
Polígono  de  experiencias  del  Atlantie  Mis
sile  Range.

c  En  la  fotografía  vemos  al  Boeing
B-52H,  que  acaba  de  ser  probado  en  los
Estados  Unidos.  Este  avión,  dé  reacción,

c  Italia  ha  lanzado  su  primer  cohete
desde  el  Polígono  de  Perdasdefogu,  en
la  isla  de  Cerdeña.  Al  lanzamiento  asis
tieron  observadores  de  la  Marina  norte
americana,  que  elogiaron,  la,  fabricación,

dél  cohete,  ‘  con’struíd&  -  ñtrnene  en
Italia.       1

El  artefactó  era  bi-estadio  y  pesaba
700  kilogramos,  llégando  a  alcanzar  una
altura  de  170  kilómetros  sobre  el  nivel
terrestre.  El  segundo  estadio  dejó  des
prender  una  nube  de  sodio  a  los  90  kiló
metros  de  altura,  destinada  a  estudiar  di
versos  aspectos  atmosféricos  no  explora
dos  todavía.

El  experimento  forma  parte  de  un  pro
grama  de  investigaciones  espaciales  y  ha,
sido  llevado  a  cabo  por  el  Consejo  Na
cional  de  Investigaciones,  en  olaboración.
con  los  Estados  Mayores  del  Ejército.

Las  conclusiones  extraídas  de  los  datos;
de  laboratorio  serán  •puestas  en  conéci
miento  de  los  estudiosos  de  todos  los  paí

ses  y  se  s.dera  ‘llegar  a  importantes  re
sultados  én  lo  que  s  refiere  a  las  condi
cione  de  la  altá  atmósfefa.

c  Un  proyectil  Polaris,  lanzado  por  el
submarino  atómico  Robert  E.  Lee,  hubo
d,e  ‘ser  destruído  al  minuto  de  su  lanza
miento  por  haber  desviado  ligeramente  la
trayectoria.  ,  ‘  ..,:.  .  ‘

4i,.

va  equipado  con  cuatro  próyectiles  tele
dirigidos  del  tipo  Douglas  Skybolt,  que
puede  disparar  desde  el  aire.
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flota  había  sido  hundida  por  orden  de  la
reina  Margarita  de  Escandinavja,  que  rei
nó  en  los  años  que  van  de  1387  a  1412,
con  el  fin  de  proteger  la  catedral  de  Ros
kilde  de  las  incursiones  de  los  piratas.

Desde  hace-  más  de  un  año,  una  expe
T  dición  arqueológica  se  esfuerza  en  volver

a  sacar  a  flote  a  esos  restos  históricos;
pero,  segón  parece,  se  trata  de  barcos  mu
cho  más  antiguos,  de  la  época  de  los  vi
kingos.

1  Para  solucionar  el  problema,  a  partir
de  enero  de  1957, -el  Museo  Nacional  da
nés  decidió  proceder  a  investigaciones
submarinas,  casi  a  excavaciones,  pudiéra
mos  decir,  porque  los  restos  de  los  navíos
están  envueltos  en  una  espesa  capa  de  lé
gamo.  Los  trabajos  de  los  hombres-rana,
realizados  durante  cuatro  veranos,  han
demostrado  que  se  trataba,  en  efecto,  de
barcos  piratas  vikingos.

Seis  naves  por  lo  menos  fueron  hundi
das,  llenas  de  piedras,  unas  junto  a  otras
y  otras  en  línea,  entre  dos  pequeñas  islas
que  señalan  el  acceso  al  ford  de  Roskilde.

Los  arqueólogos  daneses  se  imaginaban
que  podrían  volver  a  sacar  a  flote  a  los
barcos  vikingos  en  pocas  semanas.  En
realidad,  van  a  necesitarse  varios  años,
porque  las  condiciones  de  trabajo  resultan
especialmente  difíciles.  A  primera  vista,
los  restos  se  aparecían  como  un  verda
dero  dique  de  piedra,  de  50  metros  de
largo  y  dos  y  medio  de  ancho,  que  se  ex
tendía  a  través  del  brazo  de  mar  y  es
taba  cubierto  de  algas  y  mariscos.  Era  im
posible  pasar  cables  alrededor  de  las  em
barcaciones  para  elevarlas.  Primero  había
que  desembarazarlas  de  su  pesada  carga
de  piedras  y  proceder  con  precaución  a
su  puesta  a  flote,  so  pena  de  verlas  ha
cerse  pedazos  y  de  que  se  las  llevase  la
corriente.  Las  condiciones  de  las  explo
raciones  eran  muy  distintas  a  las  que
practican  generalmente  los  honibres-j-ana
del  Mediterráneo.  Y  no  es  que  los  barcos
estuviesen  muy  hondos,  porque  la  pro
fundidad  del  agua  no  pasaba  de  tres  me
tros,  sino  que  las  aguas  del  ford  son  te
rriblemente  frías,  bastante  turbias  y  el
trabajo  en  el  barro  las  oscurece  todavía
más.

En  realidad,  cuando  los  bloques  de  pie
dra  fueron  extraídos,  uno  por  uno,  por
los  arqueólogos  tranformados  en  hom
bres-rana,  la  principal  herramienta  de  los
exploradores  fué  una  manga  de  incendios.
Sólo  el  agua  a  presión  permitía  despren
der  la  arena,  el  légamo  y  las  cáscaras
que  rodeaban  a  los  navíos  históricos.  Pero
también  en  esto  había  qüe  proceder  con
precauciones  -porque  la  presión  .del  agua-

En  Perdasdefogij  (Cerdeña)  ha  sidó
lanzado  al  espacio  el  primer  cohete  es
pacial  italiano,  al  que  vemos  en  la  foto
grafía  en  el  momento  del  lanzamiento.

Dirigió  los  trabajos  el  profesor  Broglio,
presidente  de  las  investigaciones  espacia
les  italianas,  ayudado  en  su  tarea  por
Oficiales  de  Aviación,  Marina  y  Ejérci
to,  así  como  por  algunos  expertos  nor
teamericanos.

 Las  Fuerzas  aéreas  norteamericanas
informaron  que  las  estaciones  de  radio
de  Alaska  habían  detectado  el  paso  de  un
proyectil  dirigido  que,  procedente  de  Ru
sia,  se  dirigía  hacia  el  SE.

No  ha  habido  confirmación  posterior  de
la  naturaleza  del  citado  objeto.

ARQUEOLOGIA
-  Una-  antigua,  tradición  de  ios  -pesca
dores  .daneses  señalaba  la  presencia  de
navíos  hundidos  y  llenos  de  piedras,  al
fondo  de  una  estrecha  garganta,  en  el
ford  que  conduce  a  la  ciudad  histórica
de  Rpskilde,  antigua  residencia  de  los  re
yes  de  Dinamarca,  situada  a  35  kilómetros
al  sudoeste  de  Copenhague.  Llamaban  a
aquellos  restos  los  navíos  de  la  reina  Mar
garita,  y  se  decía  en  la  región  que  aquella’
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desequilibraba  a  los  trábajadores  En  cier
tos  momentos,  un  barro  tan  negro  se
desprendía  de  los  barcos  hundidos  que  el
ford  quedaba  con  el  agua  totalmente  os
cura  y  era  imposible  trabajar  durante  más
de  un  cuarto  de  llora,  hasta  que  la  co
rriente  se  llevaba  el  barro.

Cuando  los  arqueólogos  llegaron  a  los
cscos  de  los  barcos  pudieron  comprobar
que  los  navíos  de  los  antiguos  norman
dos  estaban,  muy  bien  conservados.  Sin
embargo,  los  remaches  de  madera  habían
desaparecido  durante  los  siglos  transcurri
dos,  y  eran  necesarias  grandes  precaucio
nes  para  su  puesta  a  flote..

Los  equipos  de  hombres-rana  trazaron
mapas  precisos  de  las  distintas  embarca
ciones  hundidas  para  poder  trabajar  efi
cazmente  en  aquellas  aguas,  frecuente
mente  oscurecidas  e  invadidas  por  algas
flotantes.  Muchas  veces  los  hombres-rana
que  trabajaban  unos  junto  a  otros  no  se
veían.

Üna  de  las  embarcaciones  recuperadas
era  una  ancha  barca  de  remos,  bastante
parecida  a  la  que  se  encontró,  en  la  isla
de  Funen,  en  un  monumento  funerario
en  1935.  Los  demás  navíos  eran  barcos
de  vela  parecidos  a  las  embarcaciones  vi
lcingas  descubiertas  en  Noruega:  eran  ele
gantes  de  línea  y  debían  ser  muy  fácil
mente’  navegables.

Hasta  ahora,  los  navíos  mercantes  de
los  vikingos  no  eran  conocidos  más  que
por’  vestigios  bastante  fragmentarios,  y
nunca  se  había  conseguido  reconstruir
uno  con  exactitud.  El  ‘descubrimiento  del
ford  de  Roskilde  supone  un  progreso  en
el  estudio  de  la  navegación  vikinga,  tanto
mayor  cuanto  que  el  número  de  las  em
baraciones  permitirá  estudiar  los  dife
rentes  tipos  de  las  construcciones  navales
de  la  época,  ‘porque  si  los  navíos  hundi
dos  vienen  a  ser  de  ‘la  misma  época,  son
bastante  distintos  unos  de  otros,  y  cada
uno  de  ellos  lleva  la  marca  individual  de
su  constructor.

De  momento,  este  trabajo  delicado  está
muy  lejos  de  haberse  concluído  y  habrán
de  pasar  varios  años  antes  de  que  esté
finiquitado.  -  .  ‘  -

Queda  un  punto  por  solucionar:  ¿Qué
peligro  amenazaba  a  los  vikingos  para
que  hundiesen  de  esta  forma  toda  una
flota  de  hermosas  embarcaciones  y  blo
queasen  el  paso  hacia  su  ciudad?  ¿Con
siguieron  vencer  el  peligro  o  fué  vano  su
sacrificio?  Es  de,  temer  que  no  lo  llegue
uos  a  saber  nunc.

ASTILLERÓ:s
m  El  astillero  holandés  De  Schelde,  de
Flesinga,  ha  firmado  un  contrato  para  la
construcción  de  un  astillero  de  Haifa,  en
colaboración  con  la  Israel  Shipyard  Ltd.
Este  astilléro  se  dedicará  a  reparaciones
y,  construcción  de  buques  hasta  10.000 to
neládas  p.  ni.,  en  principio,  y  después,  de
hasta  20.000 toneladas  p.  m.

El  Gobierno  israelí  concederá  una  fi
nanciación  de  40 millones  de  libras  y  Ho
landa  dará  un  crédito  de  cuatro  millones
de  dólares  a  condición  ,de  que  las ,obras
sean  dirigidas  por  técnicos  holandeses.
Los  trabajos  durarán  hasta  1972.
m  El  Gobierno  italiano  ha  estudiado  con
los  presidentes  del  1.  R.  1.  y  de  la  Fin
cantieri  el  conjunto  de  problemas  del  ar
mamento  marítimo,  de  los  astilleros  y  del
crédito  naval.  Parece  haber  la  intención
de  poner  en  práctica  un  plan  orgánico
que  prevé  medidas  de  demolición  y  des
arme  de  los  buques  no  económicos.

m  Un  contrato  de  construcción  de  un
paquebote  de  23.000 toneladas,  encargado
por  Israel,  ha  sido  firniadó  por  Chan
tiers  de  l’Atlantique  de  Saint-Nazaire  y
la  Compañía  israelí  de  navegación  Zim.
El  nuevo  buque,  que  tendrá  el  ‘nombre de
Rey  Salomón,  podrá  contener  1.114 pa
sajeros,  y  está  destinado  a  la  línea  Haif a-
Nueva  York.  Será  la  más  importante  uni
dad  de.  la  flota  ísraelí  Su  construcción,
que  debe  terminarse  en  la  primavera  de
1963,  suministrará  cinco  millones  de  horas
de  trabajo  a los, obreros  de  Saint-Nazaire.

Los  dos’ próximos  petroleros  Sirius
y  Vega,  que  la’ Compañía  Naval  de  Petró
leos’  hace  construir  én  Chantiers  de  1’At-
lantique,  en  Saint-Nazaire,  serán  entre
gados,  respectivamente,  en  1961  y  1962.
De  un  peso  muerto  de  51.000  toneladas,
serán  los  más  grandes’ buques  del  mundo
con  motor  diesel.  Su  velocidad  en  servicio
será  de  unos  16  nudos:

Constituirán  ‘los  primeros  ejemplares  de
petroleros  del  tipo  Integral.  Este  siste=
ma,  nuevo  en  su  concepción  y  su  reali
zación,  consiste  principalmente  en  supri
mir  los  colectores  principales  de  carga  en
las  cisternas  y  en  sustituirlos  por  ‘com
puertas  de  tabiques  de  un  tipo  especial
de  telemando  hidráulico;  después  de  pues
ta  a  punto  en  taller,  el  prototipo  de  esas
compuertas  ha  sido  sometido  a  pruebas
satisfactorias,  durante  varios  meses,  a
bordo  de  un  petrolero  en  servicio.

El  sistema  Integral  no  sustituye  el  ser
vicio  de  carga  centralizada,  que  compren
de  el  telemando  hidráulico,  de  las  com
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puertas  y  el  teleniveles,  y  que  ha  sido
realizado  en  los  petroleros  de  47.800  to
neladas  Altair,  Polaire  y  Rigel,  pertene
cientes  también  a  la  Compañía  Naval  de
Petróleos.  Está  constituído,  por  el  con
trario,  como  un  complemento  y  como  una
especie  de  simplificación.  Tiene  como  re
sultado  una  economía  sobre  el  peso  y  el’
precio  de  construcción,  una  gran  senci
llez  de  maniobra,  una  disminución  del
trabajo  y  de  los  gastos  de  conservación,
un  suministro  de  bombeo  más  elevado
para  una  misma  potencia  y  escalas  más
cortas  para  un  mismo  servicio  de  la  tripu
lación.

-‘  A  mediados  de  diciembre  los  astille
ros  SPLIT  han  finalizado  los  trabajos
preparatorios  para  la  construcción  de  una
nueva  rampa  de  lanzamiento  para  buques
de  hasta  55.000  toneladas  de  desplaza
miento.  Durante  los  últimos  años  dichos
astilleros  han  modernizado  su  producción,
alcánzando  el  nivel  de  los  mayores  asti
lleros  del  mundo.  Además  de  los  pedi
dos  de  origen  nacional,  se  construyen  en
ellos  barcos  para  Polonia,  Argentina,  Bra
sil  y  Estados  Unidos,  país  que  acaba  de
hacer  un  pedido  para  la  construcción  de
un  transporte  de  mercancías  a  granel,  ta
les  como  carbón  y  cereales,  de  22.000 to
neladas  de  peso  muerto,  y  un  barco  de
pasajeros  de  10.000 toneladas.

j  Una  firma  británica  ha  inventado  un
sistema  de  cubiertas  especiales  para  el
transporte  de  automóviles  en  buques  de
carga.  Este  sistema,  conocido  con  el  nom
bre  comercial  de  Carflow,  consiste  en  una
serie  de  cubiertas  colgantes  de  acero  que
pueden  arriarse  para  no  constituir  obs
táculo  para  la  ‘carga  en  el  puerto  de  lle
gada,  dejando  el  espacio  preciso  para  una
carga  distinta  de  mercancía  de  retorno.

Se  afirma  que  todo  el  dispositivo  de
estas  cubiertas  puede  desmontarse  en
veinticuatro  horas  por  la  tripulación  del
buque,  aun  después  de  que  el  buque  haya
salido  a  la  mar.  Los  métodos  que  se  em,
plean  actualmente,  de  estrucfuras  tubula
res  con  tablones  entre  ellas,  exigen  mu
cho  tiempo  para  su  desmonte  una  vez
que  los  coches  han  sido  descargados,Sobre  esto,  el  sistema  ahora  lanzado

parece  ofrecer  mayor  capacidad  de  trans
porte,  afirmándose  que,  por  ejemplo,  un
buque  de  13.000  toneladas  transportará,
por  lo  menos,  1.000  coches,  lo  que  repre
senta  un  20  por  100 más  de  lo  que  se
transportaría  por  el  mismo  buque  em
pleando  el  sistema  de  estructuras  tubula
res  .y  tablones.  ‘

Este  sistema  se  ha  montado  en  el  car
guero  británico  Willowpool,  así  como
también  en  el  buque  noruego  Infwi,  y
parece  que  se  está  preparando  el  mon
taj,e  del  sistema  en  varios  otros  buques.

•En  este  método  de  estibado,  las  cubier
tas  de  rejilla  calada,  de  acero,  son  mon
tadas  una  bajo  otra  en  la  bodega,  sepa
radas  1,82  metros.  Puede  haber  tres  o
cuatro  de  estas  cubiertas,  según  la  altura
de  la  bodega.  Los  coches  son  trincados
sobre  las  cubiertas.  Después  de  descar
gados,  es  cosa  fácil,  empleando  los  chi
gres  del  buque,  izar  los  armazones  de  las
cubiertas  hasta  la  parte  alta  de  la  bo
dega.  Allí  siles  sujeta  en  su  posición  por
medio  de  soportes  de  estibado,  dejando
la  bodega  lista  para  recibir  otra  clase  de
mercancía.  Tres  de  estas  cubiertas,  cuan
do  están  estibadas,  ocupan  solamente  un
espacio  de  0,53  metros  de  altura.

Cuando  se  arrían  las  cubiertas  no  hay
que  realizar  ningún  trabajo  complicado
de  fijación  de  soportes  ni  abrazaderas,  y
las  cubiertas  se  levantan  fácilmente  aun
cuando  el  buque  balancee  en  un  ángulo
de  20°.

Las  cubiertas  no  penden  libremente,
sino  que  corren  hacia  arriba  y  hacia  aba
jo  por  unos  canales  que  utilizan  soportes
guías.  El  borde  de  cada  armazón  de  cu
bierta  está  dotado  de  un  soporte,  y  se
emplean  cuñas  para  mantener  rígida  toda
la  estructura.

Los  paneles  van  soportados  en  las  aber
turas  de  escotilla  por  obra  de  acero  que
se  desmonta  rápidamente,  y  se  deja  libre
la  mitad  de  la  abertura  para  permitir  la
carga  de  los  coches  sobre  las  diversas  cu
biertas.  A  medida  que  la  carga  va  avan
zando  y  cada  cubierta  se  llena,  la,  zona
abierta  se  cubre  por  otros  paneles,  sobre
los  que  se  van  colocando  más  coches.

Adicionalmente  se  puede  montar  tam
bién  una  pequeña  cubierta  en  la  boca  de
la  escotilla  para  permitir  estibar  coches
tipo  sport  directamente  bajo  las  tapas  de
escotilla,  permitiendo  de  esta  forma  em
plear  de  manera  eficaz  todo  el  espacio
disponible.

Después  de  la  descarga,  las  cubiertas
que  van  en  las  aberturas  de  escotilla  pue
den  izarse  por  los  puntales  del  buque  y
trincarse  en  la  cubierta  principal  o,  al
ternativamente,  se  les  puede  reunir  en
paquetes  de  dimensiones  adecuadas  para
colocarlos  sobre  las  cubiertas  colgantes,
de  suerte  que  puedan  izarse  con  dichas
cubiertas  colgantes  para  su  estibado  en
la  parte  alta’de  las  bodegas  del  buque.

Además,  cuando  la  carga  de  retorno
es  grano,  los  paneles  centrales  pueden
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acoplarse  verticalmente  entre  los  inam
paros  y  rodeando  las  aberturas  de  esco
tilia  y  cubrirse  con  chapa  de  acero  fino
para  formar  arcadas  y  tolvas,  que  pue
den  montarse  en  cualquier  caso  para  evi
tar  el  corrimiento  de  la  carga  de  uno  a
otro  lado  de  la  bodega.

Cuando  se  transporta  grano,  el  resto
de  las  cubiertas  colgantes  pueden  dejarse
en  su  posición,  puesto  que  el  grano  pasa
libremente  a  través  del  enrejado.

  La  cifra  de  tonelaje  entregado  por
astilleros  españoles  en  el  curso  del  año
1960  ha  rebasado  las  160.000 toneladas  de
arqueo  bruto.  Nunca  hasta  ahora  se  ha
bía  alcanzado  esta  cifra  anual  en  la  cons
trucción  naval  española.

Este  incremento  de  las  entregas  de  bu
ques  por  nuestros  astilleros  contribuye  de
manera  eficiente  a  resolver  uno  de  los
problemas  más  graves  con  que  se  enfren
ta  la  flota  mercante  española,  que  es  pre
cisamente  el  de  su  índice  de  edad.

Del  total  de  tonelaje  entregado,  algo
más  del  50  por  100  corresponde  a  bu
ques  petroleros  y  el  resto  a  buques  de
carga  seca.

En  este  año  no  se  ha  entregado  nin-,
gún  buque  de  pasaje.

Entre  los  buques  de  carga  seca  cabe
destacar  los  siguientes:

—  Monte  Fefialara,  de  6.300  toneladas
arqueo  bruto,  10.900  de  peso  muerto,
construído  por  los  astilleros  de  Euskal
duna,  en  Bilbao,  para  la  Naviera  Aznar.

—  Valentina  Frías,  construído  por  la
Sociedad  Española  de  Construcción  Na
val,  en  Sestao,  para  la  Compañía  Navie
ra  Vascongada.  El  arqueo  bruto  de  este
buque  es  6.700 toneladas  y  el  peso  muer
to  como  shelter  abierto,  11.300 toneladas,
y  como  shelter  cerrado,  13.000 toneladas.

—  Las  Arenas,  construído  también  en
la  Factoría  de  Sestao,  de  la  Sociedad  Es
pañola  de  Construcción  Naval,  para  la
Naviera  Bilbaína.  El  arqueo  bruto  de  este
buque  es  6.700 toneladas  y  su  peso  muer
to  es  10.500 toneladas.

—  Conde  de  Fontanar,  construído  tam
bién  en  la  Factoría  de  Sestao,  de  la
Constructora  Naval,  para  la  Compañía
Marítima  Zorroza.  Su  arqueo  bruto  es
de  6.365  toneladas  y  su  peso  muerto  es,
como  shelter  abierto,  11.300, y  como  shel
ter  cerrado,  13.000 toneladas.

En  el  renglón  de  buques  de  carga  seca
entregados  en  este  año  citaremos  asi
mismo  los  dos  mineraleros  Ensidesa  y
Arrabio,  construídos  en  los  astilleros  de
Cádiz,  para  la  Empresa  Nacional  Elcano.

Se  trata  de  buques  de  un  arqueo  bruto

de  4.700  toneladas  y  6.400  toneladas  de
peso  muerto,  diseñados  específicamente
para  el  transporte  de  minerales.

Merece  mención  especial  la  botadura,
realizada  a  finales  de  año,  del  buque  de
carga  seca  Minas  Conjuro,  que  constru
yen  los  astilleros  de  Sevilla para  una  Em
presa  italiana,  y  que  es  el  mayor  buq
de  carga  seca  construído  hasta  la  fecha
en  España.  Las  características  de  este
buque  son  las  siguientes:  Eslora  total,
180  metros;  manga,  22,50 metros;  puntal,
14,15  metros;  peso  muerto,  21.300  tone
ladas;  velocidad  a  plena  carga,  14 nudos.

Es  asimismo  el  primer  buque  que  se
construye  en  España  del  tipo  conocido
con  el  nombre  de  Universal  bulk  carrier.

En  el  renglón  de  petroleros,  las  cons
trucciones  del  año  se  destacan  por  la . en
trada  en  servicio  del  Talavera,  primer  bu
que  de  32.000  toneladas  de  peso  muerto
construído  en  astilleros  españoles  y  que
se  incorpora  a  nuestra  flota.  Las  carac
terísticas  del  Talavera  son  las  siguientes:
Eslora  total,  198,90  metros;  eslora  entre
perpendiculares,  187 metros;  manga.  27,40
metros;  puntal,  14 metros;  calado  a  plena
carga,  10,46;  peso  muerto,  32.000  tonela
das.;  arqueo,  21.247  t.  r.  b.

Este  buque  ha  sido  construído  en  los
astilleros  de  Cádiz,  de  la  Sociedad  Es
pañola  de  Construcción  Naval,  para  la
Compañía  Española  de  Petróleos,  5.  A.

Señalemos  asimismo  que  en  el  curso
del  año  ha  tenido  lugar  la  botadura,  en
los  mismos  astilleros,  del  San  Marcial,
gemelo  del Talavera,  y  destinado  a la  mis
ma  Compañía  armadora.

Entre  los  restantes  petroleros  entrega
dos  en  el  curso  de  este  año  figuran  los
siguientes:  Astorga  y  Mequinenza,  de
19.500  toneladas  peso  muerto,  construí-
dos  por  Astilleros  de  Cádiz,  para  Em
presa  Nacional  Elcano.

Ribagorzana,  también  de  19.500 tonela
das  peso  muerto,  construído  en  los  asti
lleros  de  la  Empresa  Nacional  Bazán,  de
El  Ferrol.

‘Río  Cubas,  construído  en  los  astilleros
de  la  Sociedad  Española  de  Construcción
Naval,  en  Cádiz,  para  Transportes  de  Cas
tilla,  S. A., y  los  construídos  por  la  Unión
Naval  dé  Levante,  para  CAMPSA:  Cam
poblanco,  Campoalegre  y  Camposeco,  dé
5.000  toneladas  peso  muerto.

Como  detalle  de  interés  cabe  destacar
también  entre  los  buques  construidos  en
el  año  1960 el  Galdácano,  de  un  arqueo
bruto  de  695  toneladas  y  750  toneladas
peso  muerto,  que  es  un  buque.  especial-
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mente  disefiado  para  transporte  de  ácido
sulfúrico  concentrado.

c  Entre  los  puertos  de  Extremo  Orien
te  que  destacan  por  sus  instalaciones  de
construcción  y  reparación  naval  figura
Hong-Kong,  verdadero  emporio  indus
trial  de  aquella  zona.  Astilleros  impor-.
tantes  han  montado  allí  sus  instalaciones,
en  las  que  alcanzan  un  grado  de  eficien
cia  comparable  a  las  del  resto  del  mundo.
Una  de  estas  Empresas,  la  Hong-Kong  &
Whampoa  Dock  Co.,  Ltd.,  cuenta  con
noventa  años  de  experiencia.  Esta  Com
pañía  comenzó  su  actuación  en  la  época
de  los  buques  de  madera.

Las  instalaciones  de  la  Hong-Kong  &
Whampoa  Dock  Co.,  Ltd.,  se  hallan  si
tuadas  en  la  bahía  de  Hung  Hom,  cerca
de  los  fondeaderos  usuales  en  el  puerto
de  Hong-Kong  y  a  una  dos  millas  de
Victoria.  Los  accesos  a  los  diques  están
libres  de  riesgos  y  facilitan  fondeaderos
excelentes  con  unos  12  metros  de  agua
en  la  parte  más  profunda  de  la  bahía,
frente  a  los  diques,  en  las  mareas  vivas
de  primavera.  Los  diques  secos  de  la
Compañía,  talleres,  etc.,  están  comunica
dos  con  las  vías  ferroviarias  y  carreteras
y  se  dispone  de  las  instalaciones  de  ma
nipulación  necesarias  para  toda  clase  de
reparaciones.

En  la  actualidad  puede  ofrecer  cinco
diques  secos  para  reparaciones  del  más
alto  nivel  de  seguridad.  El  mayor  de  es
tos  diques  puede  alojar  embarcaciones  de
hasta  213  metros  de  eslora;  es  decir,  que
pueden  repararse  petroleros  de  hasta
32.000  toneladas  p.  m.

Todos  los  diques  están  servidos  por
grúas,  una  de  ellas  de  100  toneladas.  Tie
nen  en  las  cercanías  talleres  bien  equi
pados.

En  el  curso  de  un  año  entraron  en  los
diques  de  esta  Compañía  más  de  300  bu
ques  de  todós  los  tipos,  que  totalizaban
por  encima  de  un  millón  de  toneladas
de  r.  b.

El  número  de  obreros  empleados  es  de
3.500,  incluyendo  especialistas  de  los  di
versos  oficios  que  trabajan  bajo  la  super
visión  de  técnicos  europeos.

La  Compañía  se  ocupa  no  solamente
de  reparaciones,  sino  también  de  cons
trucción  de  buques  nuevos,  de  los  cuales
ha  entregado  ya  más  de  900.  En  los  di-

ques  de  Kowloon  se  han  construído  bu
ques  de  pasáje  y  carga  para  las  rutas  de
Australia  y  Extremo  Oriente  y  varios  pe
troleros  de  10.000  toneladas  para  impor
tantes  Compañías  petrolíferas.
-  Disponen  de  un  servicio  de  salvamen
tos  puesto  al  día  para  hacer  frente  a  ne
cesidades  urgentes  que  pueden  surgir,  es
pecialrnente  en  las  épocas  de  tifón.  Un
equipo  de  expertos  buzos  se  halla  tam
bién  disponible.

La  Compañía  ha  realizado  con  éxito
muchas  operaciones  de  salvamento  en  el
mar  de  China  del  Sur,  figurando  entre
ellas  el  reflotamiento  del  carguero  danés
Bintang,  varado  en  los  peligrosos  arreci
fes  de  Parecels.

D  Inglaterra  construirá  próximamente
un  Hovercraft  gigante,  destinado  al  trá
fico  por  el  Canal  de  la  Mancha,  y  que  es
tará  dotado  de  una  capacidad  de  200  pla
zas.

Tal  vehículo,  que  se  denominará  Su
per  3032,  se  deslizará  sobre  una  base  de
aire  comprimido  a  unos  20  centímetros
de  la  superficie  del  suelo.  Estará  equi
pado  con  turbinas  del  mismo  tipo  que  las
que  actualmente  se  emplean  para  los  avio
nes  a  reacción  y  se  asegura  que  podrá
alcanzar  cómodamente  una  velocidad  de
125  kilómetros  a  la  hora.

D  Han  sido  firmados  los  contratos  para
la  construcción  en  España  de  dos  buques
de  8.250  toneladas,  con  destino  a  la  flota
de  la  República  Argentina.

Estos  buques,  que  se  construirán  en
los  astilleros  de  Cádiz,  tienen  las  siguien
tes  características:  Eslora,  149,60  metros;
manga,  18,90;  peso  muerto,  8.250  tonela
das.  Su  coste  aproximado  es  de  cuatro
millones  y  medio  de  dólares  por  unidad.
Serán  destinados  a  carga  y  transporte  de
pasajeros,  estando  dotados  de  cámaras
frigoríficas  de  gran  capacidad.

La  Comisión  representante  de  la  flota
mercante  del  Estado  argentino  visitó  pre
viamente  los  talleres  donde  las  nuevas
unidades  navales  serán  realizadas.

BUQUES
j  La  fotografía  recoge  una  vista  de  la
cubierta  del  portaaviones  Independence,
de  la  VI  Flota  americana,  que,  bajo  el
mando  del  Almirante  Needham,  realizó

46.
[Marzo



NOTICIARIO

en  Nápoles  unos  ejercicios,  a los  que  asis
tieron  como  invitados  Oficiales  italianos
de  las  tres  Armas.

c  Pocos  momentos  antes  de  la  bota
dura  del  buque  Princesa  Isabel,  último
salido  de  los  astilleros  españoles,  pasó

Fotografía  de  la  fragata  inglesa  Rot
hesay,  que  fué  comisionada  para  dar  caza
por  todos  los  medios  al transatlántico  por
tugués  Santa  María.

frente  a  la  grada  de  la  ría  de  Bilbao  el
veterano  mercante  Bahía  de  Coruña,  que
con  sus  ciento  siete  años  de  edad  ha
hecho  que  se  diese  por  primera  vez  el
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-curioso  hecho  de  coincidir  en  el  mismo   a las  costas  de  Angola,  informa  la  agen
lugar  y  a  la  misma  hora  los  navíos  más    cia portuguesa  Lusitania.
antiguo  y  más  moderno  construídos  por      Lusitania  dice:  Cuatro  barcos  rusos
la  industria  española,                       han sido  Vistos  frente  a  las  costas  de

Angola.  Uno  de  ellos,  con  el  nombre  de
 En  la  fotografía,  la  fragata  inglesa    Izunikud,  se  dirigía  hacia  el  Norte  y  se

Urchin,  que  ha  sido  denunciada  por  Rusia    encuentra  a  unas  15  millas  de  Bahía  dos
como  espía.                               Tigres.

                      ....    ,  ....

-         ..

——       

....

El  12  de  enero  pasado  Rusia  acusó  a

la  fragata  inglesa  de  haber  abordado  un

mercante  ruso  en  alta  mar.  El  incidente

fué  aireado  en  la  Exposiciónde  la  Ma

rina  Mercante  rusa,  donde  se  publicaron

fotografías.  mostrando  la  peligrosa  ma

niobra  de  la  fragata  cerca  del  buque  ruso.

Un  portavoz  del  Almirantazgo  ha  con

-firmado  que  ambos  buques  se  abordaron

en  el  curso  de  una  operación  conjunta  de

salvamento  con  el  fin  de  rescatar  los  tres

supervivientes  de  un  avión  inglés.

 La  Compaílía  de  Distribución  de

Electricidad  de  la  ciudad  de  Bergen  ha

decidido  el  arrendamiento  inmediato  de

dos  petroleros  T-2,  dada  la  importancia

de  las  peticiones  de  suministro  de  energía.

Por  su  parte,  la  fábrica  hidroeléctrica

de  Sandness  ha  fletado  por  cinco  meses

otro  petrolero.

En  cambio,  la  municipalidad  de  Stavan

ger  ha  rechazado  la  adopción  de  una

medida  análoga  por  entender  que  la  elec

tricidad  así  producida  resultaba  onerosa,

ya  que  el  precio  de  coste  era  el  de  0,06

nuevos  francos  por  kilovatio-hora.

-i  Cuatro  buques  soviéticos,  posible

mente  pesqueros,  han  sido  vistos  frente

Un  buque  de  guerra  alemán  del  mis
mo  nombre  que  el  acorazado  que  burló
a  los  cafiones  ingleses  del  Canal  en  1942,
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el  Scharnhorst,  ha  llegado  a  Inglaterra  en
visita  oficial.  El  de  ahora,  sin  embargo,
es  un  destructor,  y  en  la  foto  lo  vemos
anclado  en  Portsmouth.

 Fotografía  del  France,  considerado

como  el  transatlántico  de  mayor  eslora  en
el  mundo.  Otra  particularidad  del  France
es  que  el  humo  no  saldrá  por  la  parte
superior  de  sus  chimenea,  sino  a  través
de  unas  aletas  laterales  en  aquéllas.

D  Fotografía  del  Santa  María,  transat-  los  lamentables  y  bochornosos  sucesos
lántico  portugués  de  20.906 toneladas,  con  llevados  a  cabo  por  un  ex  Oficial  por-
600  pasajeros  y  69  tripulantes,  objeto  de  tugués,  el  Capitán  Galvao.
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Ha  sido  entregado  a  la  Marina  de
Guerra  española  el  destructor  antisubma
fino  Ariete,  que  es  la  segunda  unidad  de
las  nueve  del  mismo  tipo  que  entra  en
servicio.

Sus  principales  características  son:  es
lora,  93 metros;  manga,  9,40; puntal,  5,20;
desplazamiento  en  toneladas,  1.475;  velo
cidad,  35 nudos  y  30.000 caballos  de  fuer
za.  Está  dotado  de  moderno  tipo  elec
trónico  y  artillería  con  dirección  de  tiro
y  localización  de  buques  de  superficie  y
submarinos.

CIENCIAS
 Francia  ha  dado  a  conocer  su  pro

grama  de  actividades  del  espacio  para  un
período  de  tiempo  comprendido  entre  los
años  1961 y  1965.

Este  programa  comprende  múltiples
operaciones  destinadas  al  estudio  del  es
pacio  exterior,  trabajos  de  física  solar,  in
vestigaciones  sobre  los  fenómenos  de  la
ionosfera  y  análisis  de  los  componentes
de  la  alta  atmósfera.

Como  puede  verse,  se  trata  de  un  pro
grama  exclusivamente  científico,  en  el
cual  no  se  mencionan  las  experiencias  de
tipo  militar  ni  las  que  Francia  pueda  rea
lizar  en  colaboración  con  los  Estados
Unidos.

1J  Después  de  cinco  años  de  colabora
ción  mundial  en  investigaciones,  un  gru
po  de  especialistas  en  corrosión,  reunido
bajo  el  patronazgo  de  la  Agencia  Eu
ropea  de  Productividad,  va  a  preparar  dos
publicaciones:  un  informe  sobre  las  ca
racterísticas  biológicas  e  hidrológicas  de
las  estaciones  que  han  participado  en
estas  investigaciones  y  un  catálogo  inter
nacional  de  las  principales  causas  ma
rinas  de  suciedad,  con  una  descripción
de  la  morfología,  fisiología  y  zona  de
extensión,  con  fotografías  en  colores.  Los
participantes  en  estos  trabajos  han  in
ter..ambiado  recientemente  en  una  reunión
en  Amsterdam  informes  sobre  unificación
de  métodos  de  ensayo  y  sobre  estudios
de  la  biología  y  ecología  de  las  sucieda
des.  Se  proponen  estudiar  la  posibilidad
de  realizar  investigaciones  fundamentales
y  encuestas  científicas  sobre  la  corrosión
biológica  de  los  cascos,  así  como  planes
de  acción  de  acuerdo  con  los  trabajos  en
curso  de  los  países  participantes.

nj  Las  necesidades  en  agua  de  la  base
residencial  de  la  Société  Nouvelle  de  Re-
cherche  Petroliére,  de  Hassi  Messaud,

bautizada  Irara,  se  satisfacen  desde  un
pozo  perforado  en  el  albiano  a  1.500 me
tros.  El  agua  ferruginosa,  que  brota  a
63  grados  centígrados,  contiene  además
una  fuerte  proporción  de  sales  minerales
(cerca  de  dos  gramos  por  litro).

Esta  agua  es  tratada  en  una  central
de  depuración  y  de  desmineralización  de
una  capacidad  de  10.000  m3/día.

Después  de  enfriamiento  a  26  grados
centígrados  y  desarenado,  una  parte  del
agua  es  almacenada  para  u  ti  li z a r 1 a
como  agua  de  irrigación.  La  otra  parte,
o  sea  450 m3/día,  se  hace  potable.  El  tra
tamiento  consiste  en  una  desmineraliza
ción  por  electrodiálisis,  a  la  salida  de  la
cual  la  salinidad  es  sólo  de  0,50  gr/litro
y  su  limpidez  comparable  a  la  del  agua
de  Evian.

Una  de  las  últimas  declaraciones  del
ex  Presidente  Eisenhower  se  refería  al
propósito  norteamericano  de  poner  un
hombre  en  órbita  dentro  del  presente  año.
Añadía  que  se  tenía  la  esperanza  de  am
pliar  este  proyecto  enviando  no  uno,  sino
varios  hombres  con  el  mismo  destino.
Igualmente  declaró  que  se  esperaba  lle
var  a  cabo  una  exploración  completa  de
la  Luna  y  que  posteriormente  se  inten
taría  llegar  hasta  Marte  y  Venus.

El  presupuesto  para  el  año  e.jecutivo,
que  comienza  en  el  mes  de  julio,  com
prende  un  apartado  de  965  millones  más
que  el  ejercicio  anterior,  destinados  a  in
vestigación  del  espacio.

i   El  señor  Esteban  Gómez,  investiga
dor  bilbaíno  que  realizó  interesantes  ex
periencias  encaminadas  a  demostrar  que
el  cultivo  agrícola  es  susceptible  de  ser
regado  con  agua  de  mar,  ha  recibido  una
carta  del  Director  general  de  Plazas  y
Provincias  Africanas,  General  Díaz  de
Villegas,  designándole  oficialmente  para
experimentar  en  el  territorio  del  Sahara.

COMBUSTIBLE
  El  4  de  diciembre  de  1959  tuvo  lugar

en  Bougie  la  inauguración  del  terminal
del  oleoducto  de  660  lilómetros  que  une
Hassi-Messaud  con  el  Mediterráneo.  Des
de  entonces  más  de  seis  millones  de  to
neladas  de  petróleo  se  han  exportado  en
diferentes  puertos  de  Francia  y  de  Ale
mania.

Hay  que  recordar  las  características  de
este  complejo,  cuyo  depósito  de  almace
namiento  comprende  doce  tanques  de
35.000  mm y  de  techo  flotante.  Un  mani
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foid  permite  llenar  sucesivamente  los  tan
ques  y  ponerlos  en  comunicación  por  in
termedio  de  los  grupos  motobombas  y
de  las  canalizaciones  de  enlace  con  los
buques-tanques  en  carga.  Una  estación
de  bombas,  que  tiene  en  su  parte  final
siete  bombas  eléctricas  verticales  (seis  de
ellas  tienen  un  suministro  de  2.000  m3flh
y  la  séptima  1.250  m/h),  da  en  el  ter
minal  una  capacidad  de  carga  de  13.250
metros  cúbicos,  o  sea  10.600  tflh.  Estos
diferentes  aparatos  están  servidos  en  ener
gía  eléctrica  por  una  central  que  com
prende  tres  grupos  electrógenos  de  mo
tor  diesel  de  1.000  CV.

Todos  los  mandos  de  las  maniobras  a
efectuar,  tanto  en  la  central  como  en  la
estación  de  bombas  o  en  las  compuertas
exteriores,  parten  de  una  torre  de  con
trol  de  25  metros  de  alto,  que  dispone
de  dos  tableros  que  representan:  uno,  el
circuito  de  hidrocarburos,  y  el  otro,  un
circuito  eléctrico.

La  instalación  portuaria  comprende  tres
amarraderos  de  carga.

j  Dos  obras  del  vanguardismo  técni
co...  En  el  puerto  de  Marina  di  Carrara
la  Nuova  Pignone  instala  una  gigantesca
plataforma  móvil  para  la  perforación  sub
marina  en  el  Medio  Oriente.  Pesará  3.000
toneladas,  tendrá  45  metros  de  base  en
su  plataforma  triangular  y  60  metros  de
altura,  un  triple  sostén  reticular  que  por
medio  de  una  cremallera  consentirá  la
alzada  y  abajamiento  de  la  plataforma.

En  la  zona  petrolífera  de  Ravenna  se
construye  un  nuevo  oleoducto  submarino
que  desde  la  costa  adriática  avanzará  diez
kilómetros  hasta  alta  mar.  Tendrá  un  diá
metro  de  600  milímetros,  se  apoyará  en
la  isla  metálica  ya  existente  y  proseguirá
hasta  un  fondal  de  14  metros  que  per
mitirá  el  atraque  de  superpetroleros  de
50.000  toneladas.  El  extremo  terminal  del
oleoducto  será  la  primera  experiencia  ita
liana  de  la  patente  sueca  Imodco,  a  base
de  una  sola  boa  gigantesca  de  12 metros
de  diámetro,  cuatro  de  altura  y  100 tone
ladas  de  peso.  En  el  interior  de  la  tube
ría  el  petróleo  correrá  a  una  velocidad  de
2.Ooo toneladas-hora.  Antes  de  seis  años
se  habrá  cumplido  esta  empresa  que  po
tenciará  el  complejo  hasta  una  posibilidad
de  más  de  tres  millones  de  toneladas  al
año  de  refinación  del  petróleo.

  Cuando  en  agosto  de  1960  las  Com
pañías  petrolíferas  decidieron  su  segunda

rebaja  de  precios  en  veinte  meses  no  hi
cieron  más  que  traducir  a  cifras  los  re
sultados  de  una  crisis  que  venía  produ
ciéndose  en  el  mundo  del  petróleo.  Du
rante  la  Conferencia  Arabe,  celebrada  en
el  Cairo  en  1959,  las  naciones  del  Orien
te  Medio  instaron  a  las  organizaciones  in
ternacionales  para  que  dejasen  de  ma
nejar  los  precios  a  su  libre  antojo.  Sin
embargo,  esta  petición  no  tuvo  más  valor
que  el  de  un  simple  ruego,  y  las  Compa
ñías,  ateniéndose  a  sus  contratos,  siguie
ron  actuando  en  el  mismo  sentido.

Como  primera  medida  de  reacción,  los
países  petrolíferos  más  importantes  del
mundo  se  reunieron  en  Bagdad,  fundan
do  una  Liga,  la  OPEC,  en  la  cual  tienen
cabida  todos  aquellos  Gobiernos  conside
rados  como  eminentemente  exportadores;
es  decir,  cuyas  cifras  de  consumo  son
muy  inferiores  a  las  cifras  de  exporta
ción.  Sentadas  estas  bases,  se  comprende
el  problema  de  Norteamérica,  la  cual  se
encuentra  imposibilitada  de  pertenecer  a
dicha  organización,  ya  que,  si  bien  pro
duce  un  40  por  100  del  petróleo  mundial.
su  gasto  se  eleva  al  50  por  100  de  dicha
cantidad  global.

Así  pues,  países  como  Venezuela,  Ara
bia  Saudita,  Ko  Weit,  Irak  e  Irán  vienen
a  controlar,  en  conjunto,  casi  un  90  por
100  del  petróleo  exportado,  lo  que  les  im-.
pulsa  a  mantener  el  OPEC  en  forma  de
círculo  cerrado  en  el  que,  hasta  el  mo
mentó,  no  ha  entrado  la  U.  R.  S.  S.,  aun
cuando  sus  estadísticas  le  dan  derecho  al
ingreso.

Como  ha  declarado  uno  de  los  funda
dores  de  la  organización  de  Bagdad,  se
ha  tratado  de  fundar  un  Cartel  para  com
batir  al  que  desde  hace  tiempo  viene  lla
mándose  Cartel  internacional  del  Petró
leo,  forma  cómoda  en  la  que  se  agrupan
las  ocho  Compañías  principales  petrolí
feras  cuyos  intereses  son  comunes:  Stan
dard  Oil,  Royal  Dutch  Shell,  Gulf  Oil
Corporation,  Texaco,  Standard  Oil  of
California,  Socony  Mobil  Oil,  British  Pe
troleum  y  Compagnie  Fran.aise  des  Pé
troles.

Dada  su  importancia,  estas  ocho  Com
pañías  han  venido  ejerciendo  una  tiranía
internacional,  hasta  el  punto  de  que  aque
llas  Compañías  americanas  llamadas  in
dependientes  se  han  debido  sujetar  en  nu
merosas  ocasiones  a  los  precios  dictados
por  éstas.  Sin  embargo,  la  reciente  fluc
tuación  se  debe  precisamente  a  que  cier
tos  independientes  ofrecen  el  petróleo  con
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rebajas  considerables,  en  su  deseo  de  re
cobrar  cuanto  antes  las  inversiones  he
chas.

Sucede,  por  otra  parte,  que  el  equilibrio
de  las  cifras  de  oferta  y  demanda  no  se
consigue  frecuentemente,  y  la  capacidad
de  producción  rebasa  las  necesidades  del
mercado,  al  mismo  tiempo  que  países  ex
portadores,  como  Rusia,  han  ampliado
últimamente  de  modo  espectacular  el  cain
po  de  su  comercio,  y  se  permiten  ofrecer
el  petróleo  a  precios  más  bajos  que  los
del  mercado  mundial.  Se  comprende  que
las  grandes  ocho  Compañías  internacio
nales  se  hayan  visto  obligadas  a  hacer
las  mismas  concesiones,  justificando  la
baja  por  la  necesidad  de  situar  los  pre
cios  oficiales  de  tal  manera  que  sirvan  de
base  para  el  cálculo  de  reparto  de  bene
ficios  entre  las  Compañías  concesionarias
y  los  países  productores.

Los  miembros  de  la  OPEC  se  negaron
a  aceptar  el  nuevo  estado  de  cosas,  acu
sando  a  las  Compañías  de  manipulacio
nes  extrañas  y  sosteniendo  la  tesis  de  que
los  pagos  habrían  de  hacerse  sobre  la
base  de  los  precios  existentes  el  15  de
agosto  y  no  sobre  los  actualmente  en
baja.

Cuando  en  1961  se  celebre  en  Caracas
la  primera  gran  reunión  de  países  pro
ductores-exportadores  de  petróleo,  éste
será  uno  de  ios  numerosos  problemas  con
que  habrá  de  enfrentarse  la  Comisión  si
quiere  llegar  a  una  solución  de  la  actual
crisis;  pero  tampoco  debe  olvidar  la  po
sición  que  Rusia  ocupa  en  esta  lucha  de
intereses,  y  habrá  de  tomar  medidas  en
caminadas  a  ejercer  un  control  mercantil.

Estos  son  los  datos  que  indican  con
mayor  claridad  cuál  es  el  papel  desempe
ñado  por  la  U.  R.  5.  5.  y  cuál  puede
llegar  a  ser  su  importancia  en  un  futuro
muy  próximo:

Entre  1955  y  1959,  la  exportación  de
petróleo  ruso  pasó  de  6,5  millones  de  to
neladas  a  25,4  millones.  El  plan  septenal
soviético  prevé  una  p’roducción  de  250  mi
llones  de  toneladas  en  1965,  contra  129
millones  en  1959.  Las  exportaciones  au
mentarán  más  que  las  producciones,  in
tentándose  alcanzar  los  100  millones  de
toneladas  en  1969,  de  las  cuales  más  de
la  mitad  irá  a  parar  al  mercado  ahora
abastecido  por  la  OPEC.

Sin  embargo,  los  elementos  fundado
res  de  la  Organización,  Juan  Pablo  Pérez
Alfonso  y  Abdallah  Tarikhi,  se  han  ne

gado  a  reconocer  este  creciente  peligro,
acusando  a  las  Compañías  occidentales
(le  crear  dificultades  en  el  campo  finan
ciero,  con  lo  cual  la  crisis  actual  presenta
dos  aspectos:  1.0,  mercado  repleto,  par
ticularmente  sensible  a  la  producción  rusa;
2.0,  relaciones  dificultosas  entre  las  Com
pañías  y  los  países  concesionarios.

Los  Gobiernos  ya  han  preparado  sus
armas  de  combate,  antes  de  pretender  lle
gar  a  una  solución  bilateral;  Venezuela
se  apoya  en  una  posible  reglamentación
de  la  producción  a  escala  mundial,  bajo  el
control  de  los  principales  productores
Arabia  Saudí  pide  una  integración  de  las
Compañías,  con  lo  que  se  llegaría  a  un
control  directo  y  riguroso  del  Estado  so
bre  todas  las  fases  de  la  industria  priva
da.  Para  ambas  pretensiones  la  respues
ta  ha  sido  negativa.

El  fondo  del  problema  radica  en  que
todos  estos  Estados  pretenden  entrar  en
una  vía  estática  más  o  menos  completa,
y  que  la  U.  R.  5.  S.  favorece  dicha  evo
luión,  más  por  razones  políticas  que  ideo
lógicas.  Una  decisión  brusca  tomada  en
contra  de  las  Compañías  petrolíferas  po
dría  llevar  a  un  desequilibrio  que  desem
bocase  en  una  ruptura  definitiva  entre
Oriente  y  Occidente,  con  lo  cual  Rusia
encontraría  un  magnífico  campo  de  ope
raciones,  desembarazado  de  los  últimos
obstáculos.

CONSTRUCCION
 En  un  informe  del  Vicepresidente

de  la  Federal  Maritjme  Board,  de  Esta
dos  Unidos,  se  dice  que  los  precios  japo
neses  de  construcción  naval,  que  en  1957
para  un  petrolero  de  46.000  toneladas  de
P.  M.  eran  de  220  dólares  por  tonelada
son  ahora  de  125,  y  los  alemanes  y  ho
landeses,  que  eran  de  200  dólares,  están
en  140.  Para  los  cargueros,  los  precias
han  descendido  desde  1957  en  Japón  en
un  35  por  100,  y  en  Europa  en  un  20.

  El  señor  Hilding  Nielsen,  Director
de  los  importantes  astilleros  Gotaverken,
ha  declarado  que,  salvo  imprevistos,  la
crisis  actual  de  la  construcción  naval  du
rará  dos  o  tres  años  por  lo  menos  y  que
llevará  consigo  una  baja  en  el  empleo.

Todas  las  previsiones,  ha  agregado,
indican  que  al  final  de  este  decenio  la
industria  de  la  construcción  naval  estará
de  nuev.o  en  pleno  auge.
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Estamos,  pues,  ha  dicho  el  señor  Niel
sen,  en  un  período  de  detención  entre  dos
períodos  de  actividad.  No  nos  es  posible
prever  su  duración,  pero  a  mi  juicio  ésta
no  puede  ser  muy  larga.

Con  motivo  de  la  botadura  en  Bil
bao  del  buque  Princesa  Isabel,  el  Con
tralmirante  brasileño  Angelo  Nolasco  de
claró  a los  periodistas  que  su  país  comen
zó  hace  poco  tiempo  un  programa  de
veinte  meses  de  duración,  encaminado  a
conseguir  unas  400.000  toneladas  entre
buques  petroleros  y  de  transporte.  El  se
ñor  Nolasco  manifestó  que  había  en  pers
pectiva  nuevos  encargos  para  España,  en
virtud  de  los  últimos  contratos,   que  és
tos  alcanzarán  un  número  elevado  de  pes
queros.

DEPORTES
c  En  el  presente  año  oncurrierOn  al
5ki-Yachting  de  Canfles  112  barcos  én
representación  de  11  naciones.  Entre  los
participantes  figuran  dos  campeones  blím
picos,  dos  campeones  del  mando,  dos
campeones  de  Europa  9  otros  muchos
campeones  nacionales,  siendci  ésta  una  de
las  participaciones  más  importantes,  si  no
la  más  importante,  del  yachting  ligero  de
Europa.  Esta  prueba-  es  una  combina
ción  de  yachting  a vela  y  ski  y  está  abier
ta  a  todos  los  propietarios  de  F.  D.,  5.05.,
snipe  y  finn.

c  En  el  puerto  de  Las  Palmas  han  te
nido  lugar  las  III  Regatas  Trofeo  Sego
via,  interclubs,  que  para  la  disputa  de  di
cho  trofeo,  donado  por  el  decano  y  vete
rano  snipista  D.  José  María  Segovia  para
incrementar  los  encuentros  entre  las  flo
tas  canarias,  vienen  realizándose  anual  y
alternativamente  en  los  puertos  de  Santa
Cruz  de  Tenerife  y  Las  Palmas  de  Gran
Canaria.

Se  corrierim  tres  regatas,  puntuando
las  dos  mejores  de  cada  embarcación,  en
recorrido  olímpico.

En  la  primera  hay  una  lucha  de  tanteo,
destacándose  desde  los  primeros  momen
tos  el  que  sería  gran  vencedor  de  estas
jornadas,  Pantaleón,  muy  bien  tripulado
por  la  conjuntada  joven  pareja  Quevedo
y  Alvarez,  que  hicieron  gala  de  su  mag
n  í fi  c o  entrenamiento  y  conocimientos:
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náuticos,  entrando  con  gran  ventaja
la  línea  de  meta.  Le  siguió  Airam,  que,
en  los  últimos  momentos,  aprovechando
un  terral  favorable,  rebasó  a  Becaluma  y
Tarfaya,  que  entraron  a  continuación.

La  segunda  regata  fué  disputadísima,
ya  que  la  colocación  de  la  primera  baliza
al  soco  del  dique  del  -Generalísimohace
4ue  los  balaúdros,  al  llegar  a  dicho  sitié;
entren  en  una  zoní  de  recalmón,  por  -16
que  quedán  empantanados,  haciendo  - muy
incierto  el  triunfo.  Sale  en  cabeza  Tar
faya,  éeguido  más  atrás  por  Chispa:  Be
caluma,  Pantaleón  y  Airam.  Al  llegar  a
la  indicada  zona,  totalmente  desventada,
se  produce  una  aglomeración  de  barcos  y
cambian  las  posiciones.  Este  hechp  se
produce  otras  dos  veces  más  al  tener  que
remontar  o  llegar  a  -dicha - baliza  y  -línea

-       de llegada,  respectivamente.  Lo  hace  en
cabeza  Chispa,  tripulado  pór  Antonio
Arias  -  y  María  Victoria  Lafee,  seguido
de  Pantaleón,  Becaluma,  Babel  y  Tar
faya,

-  Para  la  última  regata,  celebrada  á  co1
tinuación,  se  cámbia  la  mencionada  ba
liza  fuera  del  puerto,  dándose  a  conti1ua-:
ción  la  señal  dé  salida.  Lo  haçen  primeS
Pantaleón  y  Tar-faya,  que  sé  lanzan  Sr
duras  ceñidas hacia  la  primera  baliza  Este:
último  parte  la  extensión  del- timón  y - está
a  punto  de  volcar,  recuperándose  moment
tos  después,  pero  es  rebasado  por  - el
Airam,  Chispa,  Chiripa  y  Babel,  -que -le
seguían  a  la  estela.  Al  iniciarse  el -reco
rrido  el  viento,  va  en  cabeza  Chispa  se-:
guido  del  Pantaleón  y  Airam,  yendo  más
retrasados  Chiripa,  que- pierde  el tangón  y
tiene  que  retroceder  a  recuperarlo;  -Babel
y  Taríaya.  Se  produce  una  dura  pugnal
en  la  segunda  - ceñida,  colocándose  en  ca:
béza  el  Pantaleón,  que  va  incrementando
su  ventaja,  para  entrar  destacado  en  la-
línea  de  llegada.  El  Airam  se  colpca  el
segundo,  seguido  a  corta  distancia  -- del
Tarfaya,  que  ha  vuelto  a  recuperar-e  -te
rreno  perdido,  entrando  por  este  orden.
Lo  hacen  a  continuación  Chiripa,  Chisp
y  Babel,  y  el  resto  de  los  participantes.

Al  final  de  estas  pruebas  se  cele&ó  dna
animada  comida  en  los  salones  del - Real:
Club  Náutico  de  Gran  Canaria,  efectuán
dose  la  entrega  de  trofeos  a  los  vence
dores,  haciéndose  votos  por  el  incremen
to  de  estas  regatas,  ejemplo  de  deportit
vidad  y  hermandad  éntre  las  flotas  cana
rias,  y  por  el  rápido  progreso  de  la- náu
tica  insular.    --  -  -  -  -
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La  clasificación  general  de  este  impor
tante  trofeo,  despreciando  la  peor  puntua
ción  individual,  fijé  la  siguiente:

El  North  Star  III,  tripulado  por  los
norteamericanos  Lowell  North  y  Tom
Skahill,  fué  el  vencedor  del  campeonato
mundial  de  la  clase  star,  celebrado  en  la
bahía  de  Guanabara,  con  participación  de
46  tripulaciones  representantes  de  once
países.

En  la  pvimera  regata;  el  recorrido  fué
de  diez  millas  y  media,  al  triángulo,  con
sus  vértices  en  tres  islas  de  la  bahía.  Los
Estados  Unidos  obtuvieron  los  cinco  pri
meros  puestos,  seguidos  por  el  Brasil.  He
aquí  el  orden  de  entrada:  1.0  North
Star  III  (North-Skahill);  2.°  Shandon
(Ethels-Mary  Ethcells);  3.°  Olider  (Ste
ras  -  Haljering);  40  Deamon  (don-Kent
Edler),  y  50  Fierce  (R.  Lippingcote-p
Hogg).  Los  portugueses  Joaquín  Fiuza  y
Mario  Quina  se  clasificaron  en  séptimo
y  catorceavo  lugar  con  los  barcos  Espa
darte  y  Ma  Lindo.

Nuevamente  entró  el  North  Star  III  en
la  segunda  regata,  seguido  de  Dingo  (Ja
mes-Schonmaker),  de  los  Estados  Uni
dos,  e  Illusion,  de  Paul  Fischer,  de  Ale
mania  Occidental.  El  portugués  Duarte
Belo  se  clasificó  el  séptimo  con  el  Fa
neca,  y  los  hermanos  Quina  entraron  en
noveno  lugar.

En  la  tercera  regata,  celebrada  con  cie
lo  cubierto  y  fuerte  brisa  atlántica,  el
portugués  Mario  Quina  realizó  una  proe
za  notable:  después  de  una  pasada  de  lar
go,  cogió  viento  de  popa  y  llegó  a  intro
ducirse  en  el  pelotón  americano,  entrando

en  la  meta  en  segundo  lugar.  La  clasifi
cación  de  esta  regata  fué  la  siguiente:
1.0  Deacon  (EE.  UU.);  2.°  Ma  Lindo

(2)    1
(7)    2
1     5
3   (10)

(5)    3
4    (6)
6     4

(9)    78     3

(Portugal);  3.°  Clementina  (B  r  a s  i 1);
40  Bu  (Brasil);  5•0  Dingo  (EE.  UU).

La  cuarta  regata  fué  ganada  también
por  Lowell  North,  entrando  a  continua
ción  Shandon  (EE.  UU.);  3,0  Clementi
na  (Brasil);  40  Fi  erce  (EE.  UU.);
50  Dingo  (EE.  UU.).

En  la  quinta  y  última  regata  fué  pri
mero  el  norteamericano  Anson  Beard  con
Malihird;  segundo  fué  Shandon;  3.°  Glin
der;  4•0  Deacon,  y  5.°  North  Star  III,  to
dos  de  la  misma  nacionalidad  que  el  pti
mero.

Con  sus  tres  primeros  puestos,  el  nor
teaméricano  Lowell  North  revalidó  su  tí
tulo  de  campeón  mundial  de  la  clase  star.

El  portugués  Mario  Quina  desempeñó
un  brillante  papel  al  clasificarse  en  sép
timo  lugar  en  la  general.  Dijo  Mario  Qui
na,  al  terminar  el  campeonato,  que  no
está  habituado  al  tipo  de  vientos  que  pre
dominan  en  la  bahía  de  Guanabara,  y  que
las  velas  de  su  barco  Ma  Lindo  no  son
apropiadas  para  esos  vientos,  siendo  esa
la  razón  por  la  cual  los  norteamericanos
llevan  ventaja  sobre  los  otros  contrincan
tes,  ya  que.sus  barcos  y  velas  fueron  cons
truídos  de  acuerdo  con  las  condiciones
allí  existentes.  Añadió  Mario  Quina  que,
a  pesar  de  no  agradarle  su  posición  en
la  clasificación  general,  se  sentía  conso
lado  por  haber  sido  el  primer  luso-brasi
leño  clasificado.

c  Los  dirigentes  y  los  técnicos  del
yachting  mundial  se  reunieron  en  Lon
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CLASIFICACION  GENERAL

1.0  PANTALEON,  (LP),  J.  Quevedo  y  J.  L.  Alvarez     1
2.°  AIRAM,  (LP),  J.  Blanco  y  E.  les2
3.°  CHISPA,  (LP),  A.  Arias  y  M.  y.  Lafee(7)
40  BECALUMA,  (LP),  B.  Valle  y  E.  Sastre3
5.o  TARFAyA,  (T),  L.  Sansón  y  A.  Guimerá4
6.°  BABEL,  (LP),  F.  Jiménez  y  A.  Navarro5
70  CHIRIPA,  (T),  J.  M.  Segovia  y  E.  Segovia(9)
8.°  CAZON,  (LP),  J.  Martorell  y  J.  Sánchez6
9.o  TEIDE,  (T).  E.  Olmos  y  J.  Herrera(13)
10.  REINA  VICTORIA,  (LP),  E.  Beneyto  y  G.  Be

neyto8
11.  TELDE  II,  (LP),  B.  Navarro  y  T.  Monzón11
12.  NIXE  (T),  F.  Lafee  y  E.  Boissier10
13.  HALCON,  (LP),  A.  Torrent  y  M.  Torrent12
14.  DELFIN,  (LP),  M.  González  y  F.  González14

Puntos

3.200
3.042
2.896
2.888
2.813
2.665
2.594
2.381
2.178

2.113
1.800

961
841
729

(10)
11

(NS)
(NS)
(NS)

9
(NS)
(NS)
(NS)
(NS)
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dres  para  celebrar  la  Junta  anual  de  la
1.  Y.  R.  U.  en  los  días  1  al  4  de  noviem
bre.  Ha  sido  la  de  este  año  una  reunión
de  particular  importancia  por  los  temas  a
tratar  en  el  orden  del  día;  el  principal  de
ellos,  la  elección  de  las  cinco  clases  de
barcos  que  habían  de  ser  admitidos  en  la
Olimpíada  Tokio.

La  1.  Y.  R.  U.  ha  decidido  que  para  la
olimpíada  de  1964 se  confirmen  las  clases
que  han  regateado  en  Nápoles.  Si  bien
no  había  dudas  en  cuanto  a  los  5,50, dra
gones,  stares  y  finns,  sí las  había  en  cam
bio  en  la  misma  víspera  con  respecto
al  F.  D.

Y,  además,  cosa  notable,  no  fué  replan
teada  la  batalla  sostenida  el  año  pasado
para  tratar  de  que  se  aceptara  el  F.  D.
en  lugar  del  5.0.5. Esta  vez  se  pensaba  en
relanzar  el  5.0.5. y se  sabía  que sería  apun
tada  la  candidatura  del  snipe.  Pues  bien,
los  representantes  nórdicos,  los  adversa
rios  de  ayer  del  F.  D.,  votaron  en  masa
a  favor  de  esta  clase.  Las  razones  de  este
cambio  de  posiciones  son  fácilmente  adi
vinables  si  consideramos  el  hecho  de  que
en  Nápoles  fueron  las  propias  tripulacio
nes  nórdicas  (léase  Noruega  y  Dinamar
ca)  las  que  se  impusieron,  y  por  tanto
les  interesaba  a  ellos  insistir  en  esta  da.
se.  Con  doce  votos  favorables,  tres  en
contra  y  dos  abstenciones,  fué  aprobada
la  elección  del  F.  D.  Después  de  la  ohm.
píada  de  Tokio,  tanto  el  F.  D.  como  el
star  dejarán  de  ser  consideradas  clases
olímpicas.

La  candidatura  del  snipe  fué  rechazada
por  ser  considerado  un  tipo  de  barco  an
ticuado  y,  sobre  todo,  porque  carece  de
spinnaker,  uno  de  los  factores  más  ini-
portantes  para  poner  a  prueba  la  destreza
de  las  distintas  tripulaciones.

Por  lo  que  respecta  a  los  otros  temas
a  examinar  en  la  reunión  de la  1. Y.  R. U.,
fué  reconocida  como  internacional  la  cla
se  lightning,  con  la  propuesta  de  aportar
algunas  modificaciones  con  respecto  a  las
medidas  de  la  fórmula,  y  se  designó  un
Comité,  presidido  por  el  príncipe  Cons
tantino  de  Grecia,  para  el  estudio  de  los
catamaranes.  Después  de  haber  visto  en
prueba  a  los  varios  tipos  de  catamaranes,
se  verá  de  crear  un  tipo  único,  basándose
en  los  resultados  obtenidos.  Si  se  consi
guiera  eso,  tal  clase  podrá  a  su  debido
tiempo  ser  reconocida  por  la  1.  Y.  R.  U.

El  nuevo  reglamento  de  regatas  entra
rá  en  vigor  el  1  de  mayo  de  1961;  pero
no  cambiará  en  la  sustancia,  sino  que  será
un  reagrupamiento  de  las  diversas  reglas.
Es  interesante  el  hecho  de  que  la  Marina

mercante  británica  se  haya  adherido  al
reglamento  de  regatas,  particularmente
por  lo  que  respecta  a  las  comieticiones
en  alta  mar,  que  se  desarrollan  también
de  noche.

La  1.  Y.  R.  U.  ha  afrontado  también
la  espinosa  cuestión  relativa  a la  propues
ta  suiza  de  recalificación  como  aficionado
del  Patrón  Louis  Noverraz,  el  cual  én
1956  fué  considerado  como  profesional  y
no  ha  sido  admitido  tampoco  en  las  re
cientes  olimpíadas  de  Nápoles.  Ha  sido
formada  una  Comisión,  de  la  cual  forman
parte  un  juez  de  la  Magistratura  británi
nica,  un  miembro  británico  y  el  doctór
Beppe  Croce.  La  vieja  cuestión  debe  sér
resuelta,  pues  la  culpa  atribuida  a  No
verraz  no  está  muy  clara.  Una  decisión
al  respecto  será  tomada  en  Londres  en
el  próximo  marzo.  En  Tokio  los  barcos
de  la  clase  finn  no  serán  puestos  a  dis
posición  de los  timoneles  del  Comité  olím
pico  japonés,  sino  que  cada  nación  podrá
presentar  el  suyo.  Se  toma  esta  medida
para  evitar  los  actos  de  vandalismo
(como  roturas  de  botavaras  y  mástiles
que  no  gustaban),  cometidos  por  ciertos
Patrones  en  Nápoles.

c  Organizado  por  el  Real  Club  Náu
tico  de  Gran  Canaria,  ha  finalizado  el
campeonato  denominado  Snipe  de  Plata,
que  constó  de  doce  pruebas,  puntuando
las  nueve  mejores  conseguidas  por  cada
embarcación.  Participaron  veintidós  sni
pes  de  la  flotilla  59,  adscrita  al  Club  de
regatas  de  Las  Palmas,  que  se  clasifica
ron  por  el  siguiente  orden:

l.°  Ciclón,  Enrique  Hernández  y  Juan
Rodríguez.

2.°  Delfín,  Ventura  Quevedo  y  Alfredo
Schamann.

3.°  Grancanaria,  Dimas  Valdivielso  y

José  Farray.
•  Becaluma,  Bernardino  Valle  y  Ser

gio  Martínez.
5°  Teide  II,  Vicente  Monzón  y  Juan

Adolfo  Alvarez.
6.°  Airam,  Joaquín  Blanco  y  Enrique

Blanco.
70  Chispa,  Antonio  Arias  y  Juan  Fran

cisco  Ojeda.
8.°  Halcón,  Armando  Torrent  y  Mayole

Torrent.
90  Cazón  II,  José  Martoreil  y  Arman

do  Navarro.
10.   Marazul,  Armando  Romero  y  Rafael

Alvarez.
11.   Isa,  José  Miranda  y  Juan  Manuel

Miranda.        •
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12.  Bebel-,  Fernando  Giménez  y  Jorge
González.  -

13.  Tritón,  Gabriel  Cardona  y  Miguel  A.
Barber.

14.  Tiburonazul,  Diego  Betancor  y  Lo
renzo  Betancor.

15.  Nixi,  Francisco  J.  Lqfee  y  Victoria
Lafee.

16.  Jalisco,  Jesús  Quevedo  y  Juan  Al
varez.

17.  Orión,  Víctor  López  e  Ignacio  de  la
Torre.

18.  Atamán,  Luis  García  y  Alonso  Her
nández.

19.  Caifás,  Gonzalo  Lafee  y  José  Lafee.
20.  Nautilus,  Federico  González  y  Al

berto  Kahler.
21.  TeIde  1, Juan  F.  Reyes  y  Miguel  An

gel  González.
22.  Luz,  Bernardino  Navarro  y  José  M.

Navarro.

ci  Han  resultado  verdaderamente  for
midables  las  seis  regatas  con  los  elegan
tes  balandros  de  la  serie  tumlaren,  corres
pondientes  al  trofeo  Ilustrísimo  señor  In
geniero  jefe  de  la  Junta  de  Obras  de  los
puertos  de  La  Luz  y  Las  Palmas.  Los
aficionados  siguieron  las  pruebas  con  mu
cho;  interés,  -y  los  tripulantes  de  los  seis
barcos  que  tomaron  parte  demostraron  su
pericia  y  deportividad  en  todas  lás  re
gatas.

La  clasificación  final  quedó  establecida
como  -  sigue:

•  Tony,  patroneado  por  Antonio  Arias.
2.°  Conchitina,  por  Virgilio  Suárez.
3O  María  Teresa,  Bernardiño  Valle.
4.°  Dulce  María;  Teófilo- Ángulo.
5  Esperanza,  Pedro  González.
6.°;  Eolo,  Juan-  Ródríguez.

ci  En-Málaga  se  celébraron  las  seis  pri
meras  mangas  de  las  regatas  internacio
nalés  de  füera-bordo,  con  un  recorrido  de
dos  mil  metros.

Resultó  clasifidado  en  primer  lugar  Sau
veir  Sciacca;  adiuclicándose  el  tercero  y
cuarto  puestos  los  españoles  Miguel  Mar
qués  y  Pedro  Rodríguez.

DERECHO
ó  El  ¿fa  19  de  diciembre  celebró  re
unión  la  Asociación  de  Derecho  Maríti
mo  bajo  la  presidencia  de  D.  Ernesto
Aiastasio.  -  -  -

El  presidente  de  la  Asociación,  señor
Hermida,  dió  cuenf a - del  fallecimiento  del
señor  Asúnsolo,  asesor  de  la  Asociación

de  Consignatarios,  ocurrida  el  9  de  ju
nio,  y  el  sentimiento  que  esto  producía
a  los  miembros  de  la  Asociación.

Asimismo  dió  cuenta  del  nombramien
to  de  Gobernador  de  la  provincia  de  Cá
ceres  del  señor  Azcárraga,  Secretario  de
la  Asociación,  razón  por  la  cual  se  nom
brarán  unos  Vicesecretarios  para  que
puedan  continuarse  las  actividades  duran
te  el  próximo  curso.

Dió  cuenta  de  que  por  la  Embajada  de
Bélgica  se  había  dirigido  escrito  a  la  Aso
ciación  dándole  cuenta  de  que  los  días  17
al  30  de  abril  próximo  se  celebrará  en
Bruselas  la  Conferencia  diplomática  y  al
mismo  tiempo  de  que  se  le  habían  en
viado  los  textos  francés  e  inglés  de  los
dos  Convenios  que  serán  sometidos  para
su  aprobación,  a  saber:

Convenio  sobre  responsabilidad  de  los
transportistas  de  pasajeros  y  Convenio
de  responsabilidad  de  las  empresas  que
explotan  buques  de  energía  nuclear  con
objeto  de  que  la  Asociación  eleve  un  in
forme  conteniendo  las  observaciones  que
le  merecen  dichos  Convenios.

A  continuación  da  cuenta  de  lo  que  se
trató  en  la  Conferencia  de  Rijeka  y  en  las
posteriores  reuniones  del  Comité  Marí
timo.

Una  de  las  cuestiones,  que  fueron  estu
diadas  a  iniciativa  del  Delegado  holan
dés,  señor  Van  der  Voss,  fué  la  conve
niencia  o  no  de  establecer  un  Estatuto
jurídico  de  la  Conferencia  Diplomática.
Sobre  esta  cuestión  se  pasarán  los  opor
tunos  informes,  si  bien  no  parece  de  gran
interés.

Asimismo  dió  cuenta  de  los  acuerdos
recaídos,  en  cuanto  a  las  sedes  de  las
futuras  Conferencias  científicas,  que  se
rán:  en  Atenas,  la  del  año  1961;  Esto
colmo,  la  de  1963, y  Nueva  York,  la  de
1965.

Otro  Proyecto  de  -Convenio  de  los  que
están  en  estudio  es  el  referente  a  Hipote
ca  sobre  Buques  en  Construcción.

Otro  sobre  Reglas  para  Demoras  y
Despatch-Money.

Otro  sobre  Nacionalidad  de  Buques  y
otro  sobre  Registro  de  Buques.

En  cuanto  a  los  trabajos  que  tiene  en
realización  la  Asociación,  se  refirió  a  los
realizados  por  la  Ponencia  que  viene  es
tudiando  la  reforma  del  Título  Adicional
de  la  Ley  de  Enjuiciamiento  Militar  de
Marina.

Después  se  trató  de  la  actuación  de  los
diferentes  Comités  Regionales,  intervi
niendo  los  señores  Castro  Rial,  Bertrand,
Calvo  Alfageme  y  Navarro.
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Despúés  de  celebrada  la  reunión,  los
asistentes  fueron  obsequiados  con  una  es
pléndida  comida  en  el  hotel  Fénix  por  el
Presidente  señor  don  Luis  Hermida.

EJERCICIOS
 En  presencia  de  Oficiales  italianos

de  las  tres  Armas  y  de  numerosos  perio
distas,  el  portaaviones  norteamericano
Independence  realizó  una  serie  de  ejer
cicios  demostrativos  en  la  bahía  de  Ná

poles;  el  Almirante  Needham,  que  man
da  el  navío,  explicó  su  armamento  y  sus
funciones.  En  la  foto,  un  bombardero
atómico  A3D  Skywarrior  posándose  en
la  cubierta  del  Independence.

ENERGIA  NUCLEAR
r  La  Fiat  y  la  Ansaldo  han  presenta
do  a  la  Comisión  del  Euratom  su  pro
yecto  del  superpetrolero  de  52.000  tone
ladas  a  propulsión  nuclear.  Buscan  la
participación  financiera  y  técnica  del
Euratom  durünte  un  período  de  dos  años
que  deberá  fraguar  el  definitivo  proyecto
del  buque,  de  su  aparato  nuclear  y  apara
to  motor  a  turbina.  Según  la  indicación
de  los  técnicos  especializados  de  las  dos
potentísima  empresas,  la  orientación  es
hacia  los  reactores  de  agua  presurizada,

pero  existe  la  posibilidad  de  un  reactor
de  agua  en  ebullición  alternativo  del  de
agua  a  presión.  Alcanzará  una  poten
cia  máxima  de  23.000 caballos  parareco
rridos  sin  escala  de• 7.500. millas  marinas:
Ingentes  y  complejísirrios  los  estudios  so
bre  - el  problema-  de  -los  residuos  radiacti
vos,  la  protección  de  sus  tripulantes  y- del
reactor  mismo  en  caso  de  colisión.-  -

 El  p’rimer  buque-  mercante  -atómicc
del  mundo,  que  actualmente  se  encuen
tra  en  vías  de  construcción,  asistirá  a  la
exposición  que  con  motivo  .del  aniversa
rio  de  la  exaltación  de  Su  Excelencia  -el
Jefe  ddl  Estado  se  celebrará  en  El  Fe
rrol  del  Caudillo  en  fecha  próxima.  --  -.

Los  trabajos  de  instalación  se  están
llevando  a  un  ritmo  acelerado,habiéndose
cercado  ya  el  recinto  de  -la  exposición.

Según  comunic&  el  - Ministerio  de  Co:
mercio,-  se  ha  buscado  -este  momento  para
dar  una  clara  idea  de-la  - expansión  que
la  industria  naval  epañola  está  sufriendo
en  la  hbra-  presente.  - .  -  -

ESCUELAS::  -:--  

m  Se  ha  efectuado  en  la  Escuela  Na
val-  Militar  la  ceremonia  de  la  -entrega  del
mando  de  aquel  Centró  y  de  la  -flotilla
afecta,  por  el  Capitán  de  Navío  don  DáL
maso  Berenguer  y  Elizalde,  Conde  de
Xauen,  al  de  igual  énipleo- y  Cüerpo  don
Victoriano  Sánchez-Barcáiztegui  y  Aznar,
bajo  la  intervención  del  Vicealmirante
don  Manuel  Súnico  Castedo.  -

El  señor  Berenguer  y  Elizalde  cesa  co
mo  Director  de  la  Escuela  por  haber  sido
nombrado,  en  reciente  Consejo  de- Minia
tros,  para  el - cargo  de  Director  General
del  Instituto  Español  de  Oceanografía,  y
el  Capitán  de  Navío, señor.  Sánchez-Bar
cáiztegui  procede  del  destino  de  Jefe  de
Estado  Mayor  de  la  Base  Naval  de  Ba
leares-.  -  -  .  -  .  .  -  -

El  Vicealmirante-- Súnico,  acompañado
de  los  Directores  entrante  y  saliente,  pasó
revista  al  batallón  de  caballeros  alumnos
y  una  compañía  de  marinería,  con  ban
dera  y  banda,  que,  al  mando  del  Capitán
de  FragataÇ  Subdirector,  señor  Poblacio
nes  García,  le  rindieron  honores.  Tras  la’
fórrnalización  de  la  documentación  corrés
pondiente,  en  el  patio  de  Aulas  y  ante
la  totalidad  de  los  Jefes,  Oficiales,  Alum
nos,  - Suboficiales,  Maestranza  y  Marine
ría,  se  realizó  la  presentación  del  nuevo
Comandante--  Director,:  verificá-ndóse  se-
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guidamente  un  desfile  de  las  fuerzas  que
tomaron  parte  en  estos  actos.

D  Presidida  por  el  Subsecretario  d
Trabajo,  señor  Graciá,  con  asistencia  dei
Secretario  General  Técnico,  Director  Ge
neral  de  Previsión,  representante  del  Mi
nisterio  de  Educación,  Vicesecretario,  di
rectivos  de  los  Institutos  Social  de  la  Ma
rina  y  de  Emigración  y  Delegados  de  los
Servicios  de  Mutualidades  y  Universida
des  Laborales,  se  ha  reunido  en  el  Mi.
nisterio  de  Trabajo  el  Pleno  de  la  Junta
para  la  construcción  de  un  Centro  de
Formación  y  Perfeccionamiento  Profesio..
nal  de  carácter  marítimo  en  La  Coruña.
Después  de  estudiar  el  proyecto  redac
tado  por  los  Arquitectos  premiados  en
concurso  nacional  y  examinar  los  planos,
Memoria,  presupuestos  y  maquetas,  se
acordó  designar  una  ponencia  para  pre
parar,  en  breve  plazo,  la  convocatoria  del
concurso-subasta  de  obras  y  proceder  a
la  inmediata  ejecución  de  las  mismas.
También  se  designó  una  Comisión  para
icdztar  el  plan  docente  del  expresado
Cerro,  y  se  tomaron  otros  importantes
acut.t  dos.

L2  El  Colegio  Náutico  de  Huil  ha  en
cargado  a  tina  empresa  londinense  un
equipo  simulador  de  radar  marino.  Se
suministrarán  tres  unidades  de  presenta
ción  Decca  D7  para  usarlas  con  el  equi
po  Ultra.  La  instalación  permitirá  capa
citar  a  los  Oficiales  en  condiciones  de
gran  realismo,  simulando  todos  los  peli
gros  que  pueden  presentarse  en  el  mar.

cJ  En  Dinamarca  todos  los  Oficiales  de
la  flota  mercante  han  seguido  obligato
riamente  en  los  cinco  últimos  años  un
curso  de lucha  contra  incendios,  y  en  Sue
cia  existen  en  cada  puerto  instructores  es
pecializados  en  la  prevención  anti-incen
dios  que  están  a  disposición  de  los  Ofi
ciales  en  cada  escala.

FLETES•
  El  año  1960  se  ha  cerrado  registran

do  una  cierta  mejora  de  situación.
Deben  destacarse  en  relacn  con  esta

mejora  de  la  situación  dos  hechos,  de  re
levante  importancia,  producidos  en  el  cur
so  del  año:  la  disminución  de  la  cifra  de
tonelaje  amarrado  y  el  aumento  en  las
cifras  de  tonelaje  desguazado.

La  cifra  de  tonelaje  amarrado  por  fal
ta  de  empleo  a  finales  de  año  era  de
3.600.000  toneladas,  lo  que  representa  un
descenso  de  más  de  2.500.000  toneladas
de  registro  bruto  en  el  tonelaje  amarrado
en  comparación  con  la  cifra  de  comienzos
del  año.  Debe  tenerse  en  cuenta  que  este-
descenso  en  la  cifra  de  tonelaje  amarra
do  se  ha  dado  a  pesar  de  que  en  el  curso
del  año  el  tonelaje  total  de  la  flota  mun
dial’  aumentó  en  casi-  cinco  millones  de
toneladas.           ‘  -

En  cuanto  a  las  cifras  de  desguace  re
gistramos  que  en  el  año  1960  se  han  al-’
canzado  los  cuatro  millones  de  toneladas
de  registro  bruto,  frente  a  poco  más  de.
tres  millones  el  año  1959  y  1.500.000  en’
1958.

Siendo,  como  es,  una  de  las  causas  bá-
sicas  de  la  crisis  el  exceso  de  tonelaje
este  notable  aumento  en  las  cifras  de  des-,
guace  representa  una  sólida  contribución
de  carácter  permanente,  a  la  mejora  de.
la  situación.

La  evolución  de  los  mercados  de  Ile
tes  de  carga  seca  en  el  curso  del  año  ha
sido  la  siguiente:

Después  de  la  elevación  estacional  de
finales  de  1959  se  produjo  un  ligero  des-’
censo  en  los  primeros  siete  u  ocho  me-;
ses  del  año  para  mejorar  en  el  otoño:
Refiriéndonos  al  índice  de  fletes  prepa-
rado  por  la  Chamber  of  Shippin,  del  Rei-’
no  Unido,  vemos  que  el  índice  medio  de
fletes  de  carga  seca,  por  viaje,  para  eí;
año  1959  fué  de  71,9,  mientras  que  paral
los  primeros  once  meses  de!  año  1960  este
índice  medio  alcanzó  73,9.

En  el  sector  de  time  charter,  la  evoltiL
ción  ha  sido  similar,  pero  manifestándose
una  tendencia  más  marcada  de  mejora.
La  comparación  de  los  índices  de  la
Chamber  of  Shipping  nos  da  las  siguien
tes  cifras:  el  índice  medio  para  1959  fué
de  55,6,  y  el  correspondiente  a  los  once
primeros  meses  de  1960  es  de  65,5.

Debe  tenerse  en  cuenta  que  en  los  mer
cados  de  carga  seca  y  precisamente  con
la  mercancía  de  más  volumen,  el  grano,
se  ha  presentado  un  factor  que  ha  des
empeñado  un  papel  destacado,  y  es  el  de
haber  acudido  a  los  transportes  de  grano,
en  el  curso  del  año,  1.500.000  toneladas  de
arqueo  bruto  de  buques  petroleros  afecta
dos  por  la  crisis  de  su  propio  sector.

El  fuerte  descenso  en  la  cifra  de  tone
laje  de  carga  seca  amarrado,  sólo  1.346.000
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tneldas  a  finales  de  año,  frente  a
3.100.000 toneladas  en  enero  de  1960,  hace
que  los  armadores  pisen  terreno  más  f ir
me  y  puedan  presionar  por  mejores  tipos.

El  mercado  de  fletes  petrolíferos  regis
tró  también  una  baja  durante  los  prime
ros  meses  de  1960,  pero  a  partir  del  oto
ño  se  inició  una  subida  que  ha  llegado  en
las  últimas  semanas  del  año  a  ser  bas
tante  ponunciada.  También  en  este  sec
tor  el  descenso  del  tonelaje  amarrado  ha
sido  muy  importante,  si  bien  no  tan  nar
cado  como  en  el  sector  de  carga  seca.
En  enero  de  1960  el  tonelaje  de  pettoleros

y amarrados  ascendía  a3.215.Q00  toneladas,
y  en  diciembre  esta  cifra  había  quedado
reducida  a  2.252.000  toneladas.

.Las  perspectivas  para  el  año  que  co
.mienza  parecen  dar  pie  para  un  mode
rado  optimismo.  Cierto  que  todavía  exis
ten  3.500.000  toneladas  de  buques  amá
rrados,  sumando  petroleros  y  buques  de
carga  seca,  pero  hemos  de  considerar  que
la  cifra  a  primeros  de  1960  era  casi  el

ydoble  y  que  a  mediados  de  1959  la  cifra
de  tonelaje  amarrado  alcanzaba  casi  los
10  milknes  de  registro  bruto.  Conjuga
dos  estos  datós  con  el  gran  aumento  del
tonelaje  desguazado,  con  el  hecho  tam
bién  de  que  el  volumen  de  tonelaje  de
nuevas  construcciones  va  -disminuyendo  y
que  la  cifra  de  comercio  mundial  parece
registrar  una  tendencia  a  aumentar,  cree
mos  que  las  perspectivas  que  se  dan  a
comienzos  del  año  1961  son  francamente
rñás  favorables  que  las  que  se  daban  al
iniciarse  el  año  .1960.

FLOTAS
El  armamento  danés  cubre  el  60  por

100  del  déficit  de  la  balanza  comercial
total  del  país.  Los  ingresos  globales  en
divisas  se  han  cifrado  en  1.150  millones
de  coronas  daneas.  La  flota  danesa  se
compone  de  667  buques  con  2.138.000  to
neladas  de  registro  bruto,  pero  se  cree
que  los  pedidos  en  curso  no  bastarán
para  una  renovación  normal  de  esta  flota.

m  Se  han  cumplido  cinco  años  desde
que  las  primeras  unid3des  navales  co
menzaron  a  prestar  servicio  bajo  ban
•dera  alemana.  Una  lancha  torpedera  y
un  buscaminas,  cedidos  -por  Norteamé
rica,  pero  que  en  realidad  habían  ya  per
tenecido  a  Alemania,  fueron  los  primeros
navíos  que  sirvieron  de  iniciación  a  una

1961]

flota  que  en  noviembre  de  1960  contaba
con  154  buques  de  guerra  y  20  auxiliares.

INDUSTRIAS
 Se  da  cuenta  de  que  con  un  producto

español  que  se  denomina  Konserpex  se
podrá  conservar  el  pescado  y  la  carne  en
perfectas.  condiciones  y  con  un  absoluto
valor  alimenticio.  Con  él  se  han  hecho  to
da  clase  de  ensayos  en  pus  de  garantías
técnicas,  con  total  exclusión  de  sustan
cias  tóxicas  o  prohibidas  por  la  sanidad
mundial.

En  la  demostración  hecha,  un  químico
especializado  de  la  firma  creadora  del
producto  embarcó  en  un  moto-pesquero
señalado  por  la  Cofradía  de  Pescadores  de
Barcelona  y  trató  con  el  Konserpex  di
ferentes  clases  de  pescado,  que  luego,
guardado  en  cajas,  fué  entregado  a  los
veterinarios.  Veinte  días  después  esos
mismos  veterinarios  comprobaron  que  el
pescado  tratado  seguía  en  buenas  condi
ciones,  con  ausencia  del  mal  olor  y  sin
la  menor  descomposición.  En  cambio,  el
pescado  no  tratado  hubo  de  desecharse
a  los  seis  días.

Resalta  la  importancia  que  por  supues
to  puede  tener  el  nuevo  producto  para  la
industria  conservera  de  pescado,  tau  im
portante  en  España.

Finalmente,  las  pruebas  hechas  con  la
carne  demostraron  que  se  mantenía  en
perfecto  estado  de  conservación  y  color
dieciséis  días  después  del  sacrificio.

 Giorgio  Bensaia,  empleado  civil  del
Alto  Mando  del  O.  T.  A.  N.  en  Nápo
les,  ha  construido  un  par  de  zapatos  de
agua,  cuyo  resultado  es  práctico,  a  juz
gar  por  las  pruebas  que  ha  llevado  a  cabo
en  un  lago  próximo.

Se  trata  de  un  nuevo  invento,  al  que
llama  hidro-zapatos,  construído  con  ma
terial  plástico.  Miden  poco  más  de  un
metro  de  longitud  y  tienen  forma  de  bar
co.  Su  interior  es  hueco  y  está  dividido
en  compartimientos  a  prueba  de  agua.  A
las  suelas  de  los  zapatos  han  sido  adap
tadas  una  especie  de  aletas  y  se  puede
caminar,  normalmente,  con  ellos  sobre  la
superficie  del  agua.

cn  En  una  exposición  de  la  industria
alemana  celebrada  en  Berlín  se  exhibe  en
el  pabellón  británico  una  maqueta-proyec
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to  -  de  un  buque  con  capacidad  para  1.200
pasajeros,  y  que  en  vez  de  navegar  sobre
el  agua  se  desliza  sobre  ella.  Los  motores

‘MANÍÓBkAS-’
Los  ejeréicios  aeronavales  y  de  tiro

-     realizados- últimaténte-  en  águas-- medite
rráneas  cercanas  a  Barcelona  a  bordo  del
:portaaviones  Independence;  de  la  VI  Flo
ta  de  los  Estados  Unidos,  se  repitieron  el
día,  6  de  febrero  en  honor  del  Ministro
de  Marina,  Almirante  Abarzuza,  y  de
atrás  Generales  y  Jefes  de  nuestros  Ejér
citos  de  Tierra,  Már  y  Aire.  El  Capitán
General,  don  Agustín  Muñoz  Grandes,  se

liábía  desplazado  hasta  nuestra  ciudad  para
asistir  a  estos  ejercicios,  pero  no  le  fué
posible  hacerlo  a  causa  de  la  grave  do
lencia  que  le  afectó  a  primera  hora  de
la  noche.

El  Almirante  - Abarzuza  llegó  a  bordo
del  Independence  a  las  ocho  menos’ cuar
to  de  la  mañana,  donde  fué  recibido  por
el  Jefe  de  la  VI  Flota,  Vicealmirante  An
derson,  y  por  otros  Jefes  y  Oficiales  de
la  Marina  de  los  Estados  Unidos.  Su  lle
gada  fué  saludada  con  las,  salvas  regla
mentarias  de  diecinueve  cañonazos,  y  lue
go,  en  la  gran  cubierta-hangar  rindieron

honores  una  sección  de  Infantería  de  Ma
rina,  con  escuadra,  bandera  y  música  y
dos  secciones  de  Marinería.  Tras  la  revis

ta  de  fuerzas,  la  banda  ejecutó  los  him
nos  nacionales  de  ambos  países.

•  Desde  las  nueve  el  Ministro  y  demás
personalidades  invitadas  pasaron  a  uno
de  los  comedores  de  oficiales,  donde  se
sirvió  el  desayuno,  mientras  el  Indepen
dence  zarpaba  adentrándose  en  alta  mar
escoltado  por  los  destructores  Zellars,
Purdy  y  Cecil.  El  Vicealmirante  Ander
son  saludó  en  términos  muy  cordiales  al
Ministro  de  Marina  y  expuso  los  altos
fines  que  los  Estados  Unidos  persiguen
sosteniendo  a  la  poderosa  VI  Flota  en
el  Mediterráneo.  Las  naciones  comunis
tas  —proclamó----  saben  más  que  nadie
la  amenaza  que  para  ellos  significa  la
presencia  de  nuestros  buques,  que  debe
disuadirles  de  cualquier  intento  de  agre
sión.  Ha  finalizado  afirmando  que  para
los  marinos  norteamericanos  son  España
y  Barcelona  la  nación  y  su  puerto  pre
dilectos.

:Hacia  las  once  de  la  mañana  comenza
ron  los  ejercicios  en  los  que  participaron
treinta  y  tres  aviones,  la  mayoría  de  ellos

-  reactores.  Se  han  exhibido  cinco  clases
de  apáratos,  entre  ellos  el  AU3D  Sky
Warrior,  de  ataque  pesado,  el  mayor  y
ms  poderoso  de  los  que  existen  en  la

[Mazad

-producen  una  especie  de  alfombra  de  aire
sobre  la  que  se  desliza  el  vehículo.  -
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actualidad.  También  han  participado  en
las  maniobras  el  F8U  Crusader,  capaz
de  conseguir  velocidades  supersónicas  en
vuelo  horizontal  con  la  misión  primordial
de  defender  la  Flota  contra  ataques  aéreos.
El  F3H  Demon,  interceptOr  en  diversas
circunstancias  climatológicas;  el  A4D
Skyawk,  especialmente  diseñado  para  arro
jar  bombas  atómicas,  y,  finalmente,  el
AD  Sicyrider,  magnífico  bombardero  en
picado,  que  puede  transportar  casi su  pro
pio  peso  en  bombas  y  cohetes.

Entre  los  diversos  ejercicios  destaca
remos  el  repuesto  en  vuelo  de  combusti
ble  de  cuatro  Skyhawjs  y  la  demostración
de  uso  que  hizo  un  A4D  de  un  Bulipup,
un  cohete  supersónico  dirigido  para  ser
disparado  desde  gran  altura,  como  hizo,
a  tres  millas  de  la  popa  del  buque.  Re
salta  la  llamarada  que  sirve  al  piloto  de
punto  de  mira  mientras  el  cohete  va  ha
cia  el  objetivo.  Dos  F8U  Crusaders  cu
brieron  una  arriesgada  misión  fotográfi
ca  de  reconocimiento.  El  escuadrón  84 de
cazas  diurnos  presentó  unos  breves  mi
nutos  de  precisión  en  vuelo.  Crusaders
solitarios  se  acercaron  al  buque  desde  di
recciones  opuestas  y  a velocidades  super
sónicas.  Un  avión  solitario  demostró  el
vuelo  conocido  con  la  denominación  eje
del  cuchillo.  Las  maniobras  finalizaron
con  la  ejecución  por  diversos  aviones  del
cohete  volador  con  rotura  de  formación
y  el  aterrizaje  perfecto  de  los  aparatos.

‘m  Estados  Unidos  comenzó  unas  ma
niobras  navales  en  las  inediaciones  de
Puerto  Rico,  que  han  de  durar  dos  me
ses,  y  en  las  cuales  intervienen  doce  bu
ques  y  mil  marines.  Es  de  señalar  la
presencia  del  portaaviones  Boxer,  actual
mente  convertido  en  lancha  de  asalto.
También  figuran  a  bordo  veinticuatro
helicópteros  ligeros.

  Las  grandes  maniobras  de  la  NATO,
denominadas  Windshield  II,  y  en  las  que
participan  más  de  60.000  hombres,  tienen
por  escenario  la  región  alemana  de  Ba
yereuth,  Lashut  y  Ratisbona.  En  dichos
ejercicios  toma  parte  la  VII  Escuadra
norteamericana,  la  11  Brigada  de  Infan
tería  Motorizada,  el  54  Batallón  de  Tan
ques  alemanes  y  la  11  Brigada  Motori
zada  francesa.

Por  primera  vez  se  utilizan  aviones  de
observación  sin  tripulantes.

m  Este  es  el  Almirante  Needham,  que
manda  el  portaaviones  norteamericano

l%l]

Independence,  de  la  VI  Flota,  que  riali
zó  una  serie  de  ejerciciós  demostrativos
en  Nápoles,  a  los  que  asistieron  Oficiales

MAQUINAS         :; -

mi  Una  firma  británica  -há  ráliíado  un
‘gran  adelantó  en  la  construcción  de’ mo
tores  de  turbina  de  gas  para  buqües- mer
cantes.  En’  tinas  pruebas  ‘-celebradas  ie
cientemente  se  ha  comprobado  que  la .tur
biná  de  gas  modificada  del  ballenero  ‘Ro
bert  W.  Winke  da  résultados  muy-  su
periores  a  los  que  se  habían  previsto.  Se
asegura  que  se  tratá  de  la  turbina  - más
eficaz  dentro  de  su  clase.  Con- ella  se - ha
‘conseguido  una  velocidad’  de  un  nudo  y
cuarto  más  de - la  calculada,  desarrollando
-3,140 h.  p.  en  el  eje’. El  perfeccionamiefl
to  de  este -modelo  Mark  II  ha  sido  fruto
dé  varios  meses  de  investigaciones.  La
turbina  pesa  aproxiniadamenté  unas  seis
toneladas  y  media,  tiene  unos  2,’  ‘ñ’ietros
de  longitud’  y  su  diámetro’mide  1;35 me
tros.  ‘

italianos  de  las  tres  Armas  y-un  -nutrido
grupo  de  periodistas.  Needham  les’ expli
có  el  armamento  del  -navío  y  -las- fundo
nes  que  realiza  la  VI  Flota  en  el  Medi,
‘terráfleo.  -              - -
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MARINA  MERCANTE
Los.  resultados  de  los  nueve  prime

ros  meses  de  1960,  comparados  con  el
período  correspondiente  de  1959,  dejan  es
perar,  a  excepción  de  algunos  tráficos,  un
aumento  del  número  de  pasajeros  trans
portados  por  los  paquebotes  de  las  Com
pañías  francesas  de  navegación.

Aunque  en  la  línea  Nueva  York  la
Compañía  General  Transatlántica  regis
tra  una  ligera  disminución  del  número
de  pasajeros  transportados  hasta  princi
pios  de  octubre  con  respecto  al  mismo
período  de  1959,  por  el  contrario,  las  com
pañías  que  hacen  el  servicio  de  América
del  Sur  ---Chargeurs  Réunis,  Sud-Atian
tique  y  Société  Genérale  de  Transports
Maritimes—  han  transportado  en  1960  un
mayor  número  de  pasajeros  que  el  año
anterior.

En  Marruecos  la  situación  parece  es
tabilizada,  y  si  bien  el  tráfico  de  pasaje
ros  tiende  a  disminuir  en  la  línea  Bur
deos-Casablanca,  el  enlace  Marsella-Casa
blanca  se  mantiene  al  nivel  de  1959.

En  la  costa  de  Africa  la  situación  si
gue  siendo  sensiblemente  la  misma  a  pe
sar  de  los  acontecimientos  del  Congo  bel
ga,  que  privan  a  Chargeurs  Réunis  y  a  la
Compagnie  Fraissinet  de  un  poco  más  de
10  por  100  de  pasajeros  que  utilizan  sus
buques.  Esta  disminución  ha  sido  am,
pliamente  compensada  con  los  movimien
tos  de  pasajeros  de  los  nuevos  Estados
de  la  Costa  de  Africa.

En  el  Lejano  Oriente,  el  tráfico  se  me
jora:  Messageries  Maritimes  ha  transpor
tado  en  1960  cerca  de  10  por  100  más  de
pasajeros  que  en  1959.

En  las  líneas  de  Antillas,  del  Océano
Indico  y  del  Pacífico,  el  coeficiente  de
llenado  se  mantiene  siempre  a  un  nivel
elevado,  y  el  número  de  pasajeros  trans
portados  en  esos  diferentes  tráficos  será
de  2  ó  3  por  100  superior  a  las  cifras
de  1959.

En  Córcega,  el  tráfico  de  pasajeros  au
menta  todos  los  años,  y  se  espera  que
en  1960  la  cifra  de  300.000  pasajeros  re
gistrada  en  1959  será  rebasada  en  el
8  por  100.

En  Argelia,  el  tráfico  de  pasajeros,  que
se  mantiene  a  un  nivel  elevado,  es  dema
siado  particular  para  que  se  puedan  es
tablecer  previsiones.  Sin  embargo,  el  con
junto  del  tráfico  Argelia-Túnez  está  en
aumento  del  7,5  por  100  con  respecto
a  1959.

En  conclusión:  parece  que,  sobre  la  casi
totalidad  de  los  tráficos,  el  número  de

pasajeros  que  utilizan  la  vía  marítima
aumenta  muy  ligeramente  a  pesar  de  la
competencia  creciente  de  la  aviación.

Ej  La  Atlantjc  Express  Lines  of  Ame-
rica  Inc.  ha  solicitado  autorización  para
organiáar  un  nuevo  servicio  transatlántico
subsidiado.  De  acuerdo  con  la  solicita
ción,  el  nuevo  servicio  garantizará  la  co
municación  entre  diversos  puntos  de  las
bahías  de  Delaware  y  de  Chesapeake  con
los  puertos  del  Reino  Unido,  Francia,
Bélgica,  Holanda  y  la  Alemania  Federal.

Ej  El  Ministro  de  la  Marina  Mercante
italiana  daba  lectura,  no  hace  mucho,  a
una  serie  de  interesantes  estadísticas.  Re
sulta  que  en  el  1959  la  flota  naviera  ha
sufrido  una  ligera  reducción  después  del
Continuo  progreso  del  1945  al  1957  y  la
estabilidad  del  1958:  de  los  5.132.852  to
neladas  se  ha  retrocedido  a  los  5.064.681.
Pero  una  cifra  tan  absoluta,  aunque  com
parativa,  no  dice  mucho.  La  disminución
viene  de  parte  de  la  flota  pesquera  y  la
de  carga  seca,  mientras  continúan  su
marcha  progresiva  la  petrolera,  barcos  de
pasajeros  y  mixtos.

En  la  división  por  departamentos  ma
rítimos  brilla  siempre  la  indiscutible  he
gemonía  de  Génova,  con  el  45,1  por  100
de  la  flota  italiana  a  propulsión  mecánica.
Sigue  Palermo  a  enorme  distancia  del
22,2  por  100  (y  ello  gracias  a  las  exen
ciones  fiscales  del  Gobierno  regional);  Ná
poles,  con  el  10,4  por  100  de  la  matricu
lación;  Venecia,  con  el  6,7  por  100;  Tries
te,  con  el  5,8  por  100;  Roma  (puertos  de
Civitavecchia,  Fiumicino  y  Anzio  y  un
antiguo  drama),  con  el  4  por  100.  Como
flota  pesquera,  la  curiosidad  de  un  empate
entre  Roma  y  Génova  (127  unidades),
por  otra  parte  profundamente  desnivela
das  a  través  de  la  Historia  y  pese  a  la
profunda  preocupación  que  iniciaron  ya
Trajano  y  otros  emperadores.

Acaso  la  explicación  del  retroceso  des
truya  toda  sospecha  de  lo  peyorativo  si
se  advierte  que  Italia  ha  vendido  en  1959
a  los  países  extranjeros  208.044  toneladas
y  ha  sentenciado  la  demolición  de  195.061
toneladas  de  flota  decrépita;  45  nuevos
buques  de  construcción  italiana  han  pa
sado  a  sustituir  a  los  sacrificados  por  un
total  de  283.243  toneladas,  a  las  que,  hay
que  añadir  43.975  toneladas  de  los  29 bu
ques  adquiridos  en  el  extranjero.

cj  La  política  establecida  por  el  Con
greso  norteamericano  con  respecto  a  la
Marina  Mercante  se  proyectó  con  vistas
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a  la  formación  de  una  flota  construída
por  particulares  y  explotada  por  ellos mis
mos  que  sea  suficiente  para  las  necesida
des  de  la  nación.  Dadas  las  desventajas
de  costes  que  ofrecen  los  armadores  nor
teamericanos  con  respecto  a  las  Compa
ñías  extranjeras,  el  Gobierno  se  ha  visto
obligado  a  ofrecer  una  ayuda  a  las  indus
trias,  que  tiene  por  objeto  establecer  una
paridad  en  cuanto  a  costes  de  explota
ción.

Durante  el  último  año  de  1960 han  ve
nido  a  sumarse  a  la  flota  de  Estados  Uni
dos  los  nueve  primeros  cargueros,  perte
necientes  a  un  reemplazo  de  300,  cons
truídos  durante  la  guerra  y  que  ya  na
vegan  bajo  pabellón  de  Compañías  sub
vencionadas.  Estos  cargueros  están  equi
pados  de  manera  que  se  adapten  especí
ficamente  a  la  carga  y  a  la  ruta  con  el
fin  de  conseguir  un  mayor  rendimiento  de
sus  condiciones.  Con  estos  nueve  termi
nados,  aún  queda  un  saldo  de  59,  que
habrán  de  ser  entregados  en  fecha  no  muy
lejana  para  completar  el  encargo  de  68 bu
ques  hecho  por  el  Gobierno  a  la  cons
trucción  patrocinada.

Entre  las  Compañías  que  forman  parte
de  este  gigantesco  ..rograma  de  reempla
zamiento  de  material  anticuado  figuran
las  siguientes:

Lykes  Brothers  Steamship  Company;
The  American  Mail  Line;  Delta  Line,
de  la  Mississippi  Shipping  Company;
American  President  Lines;  Pacific  Far
East  Lines;  State  Lines;  United  State
Lines;  Farrel  Lines;  Grace  Line;  Ameri
can  Sport  Lines,  y  Moore  McCormack
Lines.

Sin  embargo,  sólo  15  líneas  de  los  Es
tados  Unidos  reciben  subvención  comple
ta  del  Gobierno,  lo  que  representa  un  ter
cio  del  tonelaje  total;  pero  últimamente
se  han  recibido  algunas  solicitudes  de  in
greso,  que  están  siendo  estudiadas  por  los
departamentos  correspondientes.  Dichas
solicitudes  han  sido  presentadas  por  la
State  Marine  Lines,  Isthmian  Lines  e  Is
brandtsen  Lines.  La  subvención  viene  os
cilando  entre  el  50  y  el  40  por  100  del
coste  total  del  buque,  pero  el  contrato
firmado  por  las  Compañías  exige  que
aquél  sea  reemplazado  dentro  de  un  lími
te  de  tiempo  prefijado,  que  viene  a  ser
de  veinte  a  veinticinco  años.

De  los  nueve  cargueros  finalizados  du
rante  1960,  cinco  fueron  construídos  en
los  astilleros  de  Pascagoula  (Mississippi),
para  la  Lykes  Brothers  Steamship  Com
pany.  Son  los  buques  de  10.948  tonela

das,  con  equipo  propulsor  de  turbina  de
engranaje  de  doble  reducción.  Los  res
tantes  han  salido  de  los  astilleros  de  Ches-
ter,  en  Pensilvania,  y  fLrman  parte  del
encargo  de  seis  hecho  por  Moore  McCor
mick.

La  conclusión  general  de  este  progra
ma  de  construcción  de  gran  alcance  será
la  de  proveer  al  armador  privado  de  una
flota  de  cargueros  a  la  altura  de  cual
quier  otra  flota  explotada  por  las  demás
naciones  marítimas  del  mundo.

•  Las  cifras  estadísticas  que  indican  la
marcha  de  la  Marina  Mercante  danesa
durante  estos  últimos  años  vienen  a  con
firmar  un  crecimiento  seguro  pero  mo
derado,  aun  cuando  no  parece  traer  nin
guna  mejora  decisiva  en  las  condiciones
comerciales  marítimas,  que  han  venido
siendo  desfavorables  durante  cuatro  años
consecutivos.

El  tonelaje  bruto,  que  en  1950  era  de
1.137.000  toneladas,  pasó  a  2.180.000  to
neladas  en  1960.  Durante  este  último  año
la  flota  danesa  aumentó  en  23  nuevos  bu
ques,  correspondientes  a  155.000  tonela
das  de  registro  bruto;  es  decir,  62.000  to
neladas  menos  que  los  buques  construi
dos  en  el  mismo  período  de  tiempo  du
rante  el  año  1959.

Compartiendo  las  dificultades  de  la  Ma
rina  Mercante,  la  industria  naviera  ha  te
nido  que  esforzarse  para  mantener  sus
buques  ocupados  durante  ci  último  año.
En  los  primeros  días  de  enero,  un  3  por
100  del  tonelaje  total  se  encontraba  sin
empleo.  Durante  el  mes  de  junio,  el  13  por
100  del  tonelaje  de  petroleros  estaba  en
las  mismas  condiciones,  y  estas  cifras  se
siguieron  manteniendo,  con  ligeras  fluc
tuaciones,  aunque  descendieron  al  final
del  año  por  la  venta,  a  distintos  países,
de  un  número  considerable  de  antiguas
unidades:  unas  148.000  toneladas  en  total.

Como  consecuencia  de  las  ventas  a  que
acabamos  de  hacer  mención  y  de  la  in
corporación  reciente  de  buques  modernos,
la  situación  de  la  flota  con  respecto  a  la
edad  ha  mejorado  considerablemente:  un
42  por  100  del  tonelaje  tiene  menos  de
cinco  años  y  sólo  el  10  por  100  es  supe
rior  a  los  veinticinco.

Sin  duda,  es  la  sección  petrolera  la  que
ha  experimentado  un  mayor  empuje,  ha
biéndose  incorporado  33  unidades  a  las  51
existentes  en  1955  Entre  las  últimamente
construídas  se  encuentra  un  buque  lla
mado  Caroline  Maersk,  de  39.000  tonela
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das,  de  propulsión  por  turbina  y  de  cons
trucción  enteramente  danesa.

Los  buques  de  carga  seca  se  han  incre
mentado  en  un  total  de  15,  entre  los  que
se  cuentan  dos  construidos  expresamente
para  el  tráfico  por  el  mar  Artico.

Estos  buques  de  carga  en  seco  se  en
cuentran,  en  su  mayor  parte,  empleados
en  el  tráfico  de  línea,  y  son  los  que  han
soportado  mejor  las  actuales  condiciones
y  han  disfrutado  de  una  cantidad  razona
ble  de  carga.  Sin  embargo,  existen  algu
nas  líneas,  especialmente  las  que  enlazan
con  el  norte  y  sur  de  América,  que  tro
piezan  con  grandes  dificultades  a  la  hora
de  obtener  cargas,  pero  esto  es  debido,
principairu  ente,  a  la  reglamentación  nor
teamericana  de  comercio  marítimo  y  a  la
discriminación  de  banderas  realizada  por
algunos  pueblos  sudamericanos.

Las  condiciones  generales  para  la  na
vegación  internacional  son  cada  vez  más
difíciles  e  inseguras;  la  discriminación  a
que  antes  nos  hemos  referido,  y  que  con
tanta  frecuencia  se  realiza,  plantea  se
rios  problemas  a  aquellas  naciones  tra
dicionalmente  dedicadas  al  tráfico  inter
continental  y  que  poseen  una  Marina  Mer
cante  al  margen  de  la  protección  estatal.
El  único  fin  que  tales  medios  persiguen
es  el  mantenimiento  artificial  de  una  flota
nacional  que,  en  último  término,  no  vie
ne  a  Suponer  más  que  una  carga  para  el
Gobierno.

La  industria  naviera  danesa  ha  luchado
contra  estas  medidas  discriminatorias,  in
tentando  conseguir  la  libre  y  limpia  com
petencia  en  el  tráfico  naval.

NECROLOGIA
 Es  de  justicia  que  la  REVISTA  GE.

NERAL  DE  MARINA  dedique  un  sen
tido  recuerdo  al  ilustre  Jef e  que  le  con
sagró  sus  fecundas  actividades  como  re
dactqr  antes  y  después  de  la  Cruzada,
dejando  en  estas  páginas  constantes  prue
bas  de  sus  extensos  conocimientos  profe
sionales,  de  su  ciencia  y  su  apasionada
dedicación  a  la  Marina.  La  REVISTA  se
ocupó  con  atención  asidua  y  predilecta
de  •las  experiencias  del  ascensor  subma
rino,  proyectado  y  construído  por  Géno
va,  y  dió  cabida  a  los  luminosos  trabajos
del  autor  explicativos  y  justificantes  del
invento,  que  le  otorgó  merecida  nombra-
día  internacional  y  constituyó  un  momen
to  culminante  de  su  brillante  carrera.

Pertenecía  D.  Arturo  Génova  a  la  pri
mera  promoción  de  Oficiales  submarinis
tas  españoles  formados  bajo  la  dirección
de  García  de  los  Reyes,  cuando,  en  cum
plimiento  de  la  Ley  Miranda  de  1915, se
adquirieron  en  Italia  los  tres  submarinos
de  la  clase  A  y  en  Estados  Unidos  el
Isaac  Peral.  Con  perseverancia  auténtica
mente  catalana—había  nacido  en  Catalu
ña  y  de  allí  procedía  su  linaje  materno—
se  entregó  el  joven  Oficial  al  estudio  de
la  especialidad  submarina,  y  al  término  de
la  primera  guerra  mundial  tenía  termi
nado  el  libro  Submarinos,  que  no  publicó
hasta  tres  años  después  porque  quiso  con
frontar  y  aquilatar  las  ideas  propias  con
las  enseñanzas  de  la  reciente  campaña.
El  libro,  de  carácter  divulgador  de  un
tema  entonces  tan  actual  y  apasionante,
resultaba  una  novedad  para  el  lector  de
idioma  español,  que  ahora  se  trueca  en
valor  documental  de  una  época.  El  as
censor  submarino,  concebido  por  Génova
cuando  era  Capitán  de  Corbeta,  recogía
el  fruto  de  las  meditaciones  y  experien
cias  del  autor  durante  sus  servicios  en
buques  submarinos,  atento  a  las  trágicas
consecuencias  de  los  accidentes  sufridos
en  Marinas  extranjeras.

El  problema  de  extraer  a  flote  con  vida
la  dotación  de  un  submarino  siniestrado
pensó  Génova  que  no  lo  resolvían  con
garantías  suficientes  el  pulmón  mecánico
del  norteamericano  Momsen,  la  campana
Davis,  inglesa;  el  capuccio,  del  italiano
Belloni,  u  otros  ingenios  semejantes.  El
ascensor  submarino,  de  Génova,  consiste
en  una  boya  metálica  en  forma  de  cilin
dro  capaz  para  recibir  uno  o  dos  hom
bres,  que  puede  ascender  hasta  la  super
ficie  desde  el  interior  del  casco  de  un
submarino  inmovilizado  incluso  a  gran
profundidad,  con  el  que  mantiene  cone
xión  constante  merced  a  un  cable  de  sen
cillo  manejo  eléctrico  que  permite  a  la
boya  subir  y  bajar  cuantas  veces  fuese
necesario  para  el  salvámento  de  todos  los
tripulantes,  recogidos  por  una  embarca
ción  enviada  en  socorro  del  buque  náu
frago.  El  ascensor  cierra  herméticamente
y  los  hombres  en  él  encerrados  terminan
su  recorrido  ascensional  sin  mojarse  si
quiera.  Así  se  evidenció  en  las  pruebas  del
artefacto.

En  junio  de  1930 se verificaron  en  aguas
de  Cartagena  las  experiencias  prelimina
res  con  base  en  el  submarino  C-3,  in
terrumpiéndose  por  marchar  de  prácticas
al  Cantábrico  la  flotilla  de  submarinos.  El
éxito  de  las  pruebas  deterniinó  la  cons
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trucción  de  un  segundo  ejemplar  del  as
censor  con  algunas  modificaciones  de  de
talle.  Fué  probado  oficialmente  en  agosto
del  año  siguiente,  también  con  el  C-3,  en
presencia  de  una  representación  del  Go
bierno  español  y  de  técnicos  extranjeros.
La  Comisión  de  la  Armada  que  asistió  a
las  experiencias  propuso,  en  vista  de  su
feliz  resultado,  que  se  dotara  de  ascensor
submarino  a  todos  los  submarinos  espa
fioles.  La  REVISTA  GENERAL  DE
MARINA  se  felicitó  —escribía  literal
mente—  de  que  se  haya  venido  a  dar  so
lución  práctica  a  tan  interesante  proble
ma.  Pero  vivíamos  los  funestos  años  re
publicanos,  carentes  de  una  política  naval
desde  las  alturas  gubernamentales,  y  las
frecuentes  cartas  que  me  escribía  Génova
hablando  del  ascensor  tan  pronto  deno
taban  esperanzas  e  ilusiones  como  las  de
cepciones  y  sinsabores  que  ensombrecen
los  afanes  del  inventor.  Hubo  de  marchar
a  la  Argentina,  reclamado  por  asuntos
familiares,  y  a  su  regreso,  reintegrado  a
la  flotilla  de  submarinos,  tomó  el  mando
del  buque  de  salvamento  Kanguro,  pasan
do  más  tarde  a  servir  en  el  Ministerio.

En  1936, el  año  del  Alzamiento,  comen
zó  para  D.  Arturo  Génova  una  etapa  de
difíciles  servicios  de  índole  política  y  di
plomática  de  eficaz  provecho  para  la  Cau
sa  Nacional.  Nombrado  en  marzo  Agre
gado  Naval  a  nuestra  Embajada  en  Pa
rís  y  expulsado  en  agosto  de  Francia,
aún  volvió  clandestinamente  en  misión  re
servada.  Dos  veces  estuvo  en  Alemania
comisionado  para  comprar  armamamento
y  otra  en  Portugal  de  carácter  reservado,
confiada  por  el  Alto  Mando.  Agregado
Naval  a  la  Embajada  en  Roma,  intervino
muy  directamente  en  la  compra  de  los
cuatro  destructores  y  dos  submarinos  ita
lianos,  y  embarcó  en  uno  de  éstos,  autor
del  torpedeamiento,  en  la  boca  del  puerto
de  Cartagena,  del  crucero,  entonces  rojo,
Miguel  de  Cervantes,  cuyas  averías  le  in
movilizaron  durante  unos  cuantos  meses.
Mandó  en  campaña  la  flotilla  de  destruc
tores  ex  italianos  e  intervino  en  diversas
operaciones  de  guerra  en  el  Mediterrá
neo.  Terminada  la  lucha,  tomó  el  mando
de  las  dotaciones  destinadas  a hacerse  car
go  de  los  buques  de  la  flota  roja  huídos
a  Bizerta,  que  tuvo  el  honor  de  rescatar
y  traer  a  España,  con  su  insignia  arbo
lada  en  el  crucero  Galicia,  ex  Libertad
en  su  triste  época  republicana.

El  mismo  año  1939 ascendió  a  Capitán
de  Navío —lo era de  Fragata  desde  1937—,
a  Contralmirante  en  1944, a  Vicealmiran

te  en  1950 y  a  Almirante  en  1953.  Des
pués  de  la  Liberación  mandó  el  crucero
Navarra  y  la  Segunda  Flotilla  de  destruc
tores,  fué  profesor  de  la  Escuela  de  Gue
rra  Naval,  ejerció  nuevas  e  importantes
comisiones  en  Alemania,  Italia  y  Japón,

perteneció  al  Servicio  Histórico  de  Ma
rina  y  a  la  redacción  de  la  REVISTA,  al
Alto  Estado  Mayor;  de  Vicealmirante  ob
tuvo  el  mando  de  la  Comandancia  Gene
ral  de  Baleares  y  el  cargo  de  Consejero
en  el  Consejo  Superior  de  Justicia  Militar
y  del  Instituto  Nacional  de  Industria.  Su
último  déstino  fué  el  de  Director  del Ins
tituto  Español  de  Oceanografía.

No  es  mi  propósito  trazar  la  biografía
completa  del  Almirante  Génova,  detallar
su  honrosa  hoja  de  servicios,  enumerar
recompensas  y  condecoraciones,  ni  es  pre
ciso  adjetivar  en  él  superlativamente  las
nobles  cualidades  genéricas  de  los  caballe
ros  marinos  españoles,  que  tanto  reveren
ciamos  quienes  no  pertenecemos  a  la  Cor
poración.  Tan  sólo  pretendo  evocar  con
brevedad  y  síntesis  la  gran  personalidad
humana  y  profesional  de un  dilecto  y  viejo
amigo,  fiel y  entusiasta  servidor  de  la  Pa
tria  y  la  Marina,  a  las  que  se  dió  por  en
tero,  e  incluso  ha  legado  su  único  hijo
varón,  actual  Alférez  de  Navío,  que  tiene
en  su  padre  un  claro  y  altísimo  ejemplo
que  imitar.

.J.B.R.
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La  historiografía  de  la  Náutica  aca
ba  de  sufrir  la  pérdida  de  uno  de  sus  más
ilustres  cultivadores  contemporáneos:  el
Coronel  Astrónomo  de  la  Armada  D.  Sal
vador  García  Franco.

Natural  de  la  isla  de  San  Fernando
(1884),  ingresó  en  el  Observatorio  de  Ma
rina  (1903)  para  cursar  los  estudios  de
Astrónomo,  de  cuyo  Cuerpo,  ya  de  Co
ronel  (1942),  llegó  a  ser  decano,  habien
do  producido  obras  de  su  facultad  como
Tablas  para  el  cálculo  de  las  conjuncio
nes  de  los  satélites  de  Júpiter  (1907)  y
para  los  eclipses  de  éstos  (1908).

Por  su  delicado  estado  de  salud,  tuvo
que  residir  en  Madrid,  y  ello  fué  una  ver
dadera  adquisición  para  el  Museo  Naval
y  el  Instituto  Histórico  de  Marina,  anejo
a  él,  que  desde  1942  contó  con  un  emi
nente  colaborador,  metódico,  paciente  y
laborioso,  que  pronto  se  hizo  notorio  por
sus  estudios  sobre  historia  de  la  navega
ción.

Don  Salvador  sintió  siempre  inquietu
des  por  los  temas  históricos,  y  ya  en  1913,
con  ocasión  del  segundo  centenario  del
nacimiento  de  D.  Jorge  Juan  y  Santacilia,
alcanzó  el  premio  su  trabajo  sobre  la  me
dición  del  grado  en  Quito  (1734-44).  En
el  Museo  Naval,  con  gran  docilidad  y
comprensión,  aceptó  con  entusiasmo  el  ir
rellenando  las  lagunas  que  existían  en  el
campo  de  su  nueva  especialidad  y  fué  pu
blicando  sucesivamente:

Catálogo  crítico  de  los  astrolabios  exis
tentes  en  España.  Madrid,  1945;  446  pá
ginas.

Historia  del  arte  y  ciencia  de  navegar.
Madrid,  1947;  2 volúmenes,  446  págs.

La  Legua  Náutica  en  la  Edad  Media.
Madrid,  1957;  231  págs.

Los  instrumentos  náuticos  del  Museo
Naval.  Madrid,  1959;  276  págs.

Al  fallecer  dejó  completamente  termi
nada  una  Historia  de  las  representaciones
y  proyecciones  cartográficas,  que  en  bre
ve  verá  la  luz,  que  consideramos  de  gran
trascendencia  y  utilidad,  y  cuya  necesidad
será  bien  pronto  patente.

Pero  debemos  destacar  especialmente,
además  de  su  erudición,  su  gran  bondad
y  esa  modestia  suma  que  caracteriza  a
los  hombres  de  auténtico  valer,  siempre
dispuesto,  además,  a  enaltecer  lo  ajeno,
incluso  a  costa  de  ocultar  sus  propios  e
indiscutibles  méritos.

La  Real  Academia  de  la  Historia  le
hizo  Correspondiente  (1954),  y  el  Gobier
no  portugués  le  condecoró  (1907)  con  la
Orden  de  Santiago  de  la  Espada  al  mé
rito  científico.

Fué  asiduo  colaborador  de  la  REVISTA
GENERAL  IDE  MARINA  y  publicaron  traba
jos  suyos  tanto  el  Boletín  de  la  Real
Academia  de  la  Historia  como  Imago
Mundi,  la  revista  de  Estocolmo  especia
lizada  en  historia  de  la  Cartografía.

OCEANOGRAFIA
m  El  buque  oceanográfico  Thalassa,
construído  por  cuenta  del  Instituto  de
Pescas  Marítimas  por  Ateliers  et  Chan
tiers,  Agustin  Normand,  de  Le  Havre,  ha
sido  entregado  recientemente  al  Secreta
riado  de  la  Marina  Mercante.  Después  de
una  campaña  de  prueba,  este  buque  en
trará  en  servicio  a  principios  de  1961.

El  Thalassa,  cuyos  laboratorios  figuran
entre  los  primeros  del  mundo,  está  con
cebido  para  efectuar  investigaciones  ocea
nográficas  en  los  mares  fríos  y  calientes,
investigaciones  de  hidrología,  bacteriolo
gía,  biología  y  geología,  que  necesitan
medios  importantes.  Entre  éstos  hay  que
señalar  instalaciones  de  conservación  de
especies  vivas  e  instalaciones  de  trata
miento  y  de  conservación  de  peces.

Para  estos  últimos  se  ha  previsto  un
equipo  importante,  además  de  cámaras
frías  para  los  víveres:.

Una  bodega  de  25  metros  cúbicos  a
_50  C,  otra  bodega  de  25  metros  cúbi
cos,  pero  a  _260  C,  y  un  túnel  de  cinco
metros  cúbicos  a  400  C.
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•  El  túnel  de  congelación  está  calculado
para  absorber  una  entrada  diaria  de  1.500
kilos  de  pescado  a  00,  en  tres- operaciones
de  500  kilos.  El  aislamiento  térmico  está
asegurado  y  realizado  en  los  suelos  con
paneles  de  tejido  de  vidrio.

PERSONAL
  Por  Decreto  publicado  en  el  Boletín

Oficial  del  Estado,  ha  sido  nombrado  Se
cretario  General  y  Jefe  de  la  Jurisdicción
Central  de  Marina  el  Vicealmirante  don
Pascual  Cervera  y  Cervera.

Mediante  otro  Decreto  se  designa  al
mismo  Vicealmirante  para  el  cargo  de
Presidente  del  Patronato  de  Casas  de  la
Armada.

PESCA  -

D  Una  Resolución  de  la  Dirección  Ge
neral  de  Montes,  Caza  y  Pesca  Fluvial,
que  publica  el  Boletín  Oficial  del  Estado,
establece  que  para  -el  año .1961 los  perío
dos  hábiles  para  la  pesca  de  salmónidos
serán  los  que  a  continuación  se  indican:

Para  el  salmón,  desde  el  día  5  de  mar
za  hasta  el  18  de  julio,  incluídas  ambas
fechas.  Para  la  trucha,  desde  el  día  5  de
marzo  hasta  el  15  de  agosto,  también  in
cluidas  ambas  fechas.

En  los  ríos,  arroyos,  lagos  y  lagunas
que  las  Jefaturas  Regionales  y  Delegacio
nes  Especiales  del  Servicio  Nacional  de
Pesca  Fluvial  y  Caza  hayan  declarado  de
alta  montaña,  la  temporada  hábil  para  la
pesca  de  la  trucha  será  la  comprendida
desde  el  16  de  mayo  hasta  el  30 de  sep
tiembre,  ambas  fechas  inclusive.  Quedan
excluidas  de  esta  disposición  aquellas
aguás  sujetas  a  especiales  regímenes  de
aprovechamientos  piscícolas  aprobados
por  esta  Dirección  General.

Las  truchas  capturadas  en  aguas  de  alta
montaña  o  de  régimen  especial  de  apro
vechamiento  fuera  del  período  hábil  de
tipo  general  solamente  podrán  venderse
o  servirse  en  bares  y  restaurantes  situa
dos  en  las  provincias  en  que dichas  aguas
se  encuentren.  Cuando  la  venta  se  rea
lice  en  provincia  distinta  se  considerará
efectuada  en  tiempo  de  veda  y,  por  tanto,
será  sancionada  como  corresponde.

  Una baflena  gris,  de  siete  metros  de
longitud,  que  quedó  atrapada  en  un  mue

ile  de  San  Francisco,  ha  sido  remolcada
a  una  Compañía  pesquera,  que  se  encar
gará  de  extraerle  el  aceite.  La  ballena  fué
muerta  a  tiros  por  miembros  de  una  So
ciedad  que  se  dedica  a  fines  humanitarios.

  Dada la  grave  situación  de  la  indus
tria  pesquera  en  el  Mediterráneo,  la
Asamblea  de  Cofradías  de  Pescadores,  úl
timamente  reunida  en  Tarragona,  ha  te
nido  a  bien  dictar  una  serie  de  normas
encaminadas  a  la  restricción  de  pesca  en
el  mar  y  que habrán  de  ser  arbitradas  por
los  organismos  competentes.  Dichas  me
didas  adoptadas  son  las  siguientes:

a)   Pedir  que  no  se  permita  la  pesca
en  el  Mediterráneo  a  nuevas  unidades  de
arrastre  durante  un  período  de  tiempo  que
será  determinado  por  la  Superioridad.

b)   Solicitar  que  sean  practicados  es
tudios  por  el  Instituto  Oceanográfico  con
el  fin  de  determinar  los  fondos  más  con
venientes  para  embarcaciones  de  tonelaje
medio  y  superior.

e)   Implantación  de  un  horario  de  pes
ca  diurno  a  determinadas  provincias  en
razón  a  la  distancia  de  sus  saladeros.

d)   Intensificar  la  lucha  contra  los  del
fines,  difundiendo  los  métodos  de  apro
vechamiento  de  estos  cetáceos,  con  el  fin
de  fomentar  su  industrialización.

e)   Someter  a  la  aprobación  de  la  Su
perioridad  un  calendario  de  festividades,
uniforme  para  toda  la  región  levantina,  y
de  descanso  para  la  industria  de  la  pesca
en  general.

f)   La  Asamblea  no  llegó  a  ninguna
conclusión  con  respecto  a  la  veda  total
para  el  arrastre.  Tres  provincias  se  de
clararon  a  favor  y  otras  dos  en  contra.
Los  argumentos  alegados  por  ambas  par
tes  han  sido  remitidos  a  la  Dirección.  Ge
neral  de  Pesca.

g)   Se implanta  para  toda  la  región  el
uso  de  la  malla  de  15  mm  de  lado,  por
ser  la  más  adecuada  para  la  pesca  en  esta
zona.

h)  Se  reitera  la  conclusión  adoptada
por  la  1  Asamblea  de  Cofradías  de  Pes
cadores  al  objeto  de  que  los  organismos
competentes  eviten  que  sean  elevados  los
gravámenes  e impuestos.

i)   Se solicita  la  prohibición  de  uso  de
cargas  explosivas,  ni  aun  con  fines  mili
tares,  a  no  ser  que  se  realicen  a  profun
didades  superiores  a  los  1.000 metros.

El  Secretario  del  Sindicato  Nacional  de
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Pesca,  Agustín  de  Bárcena,  dió  a  los  re
unidos  amplia  informacjóji  sobre  el  Re
glamento  Nacional  de  Trabajo,  añadiendo
que  se  encontraba  solamente  pendiente
de  su publicación  en  el Boletín  Oficial  del
Estado.

D  El  aiio  pasado  fué  desembarcada  pes
ca  en  el  puerto  de  Berbés  con  un  total
de  65.457.496  kilogramos.  En  esta  cifra
están  comprendidas  todas  las  especies
capturadas,  incluso  los  mariscos,  los  cua
les  arrojaron  un  valor  de  660.645.360 pe
setas.  La  pescadilla  solamente  produjo  un
beneficio  de  304  millones  de  pesetas.

D  Pescadores  y  conserveros  guipuzcoa
nos,  santanderinos,  vascos,  asturianos  y
gallegos  han  tratado  en  la  reunión  con
vocada  por  el  Sindicato  de  la  Pesca  de
los  problemas  inherentes  a  la  costera  de
la  anchoa.  Es  el  principal  de  ellos  la  ma
nifiesta  incapacidad  de  las  fábricas  con
serveras  comparada  con  la  abundancia  de
pesca  que,  en  breve  período  de  tiempo,
amontona  cantidades  de  materia  prima
muy  superiores  a  las  que la  industria  pue
de  absorber.

Esta  desproporción  conduce  a  la  des
valorización  del  producto,  viéndose  los
pescadores  obligados  a  devolverlo  al  mar
o  a  impedir  la  salida  de  los  barcos.  Las
cifras  dadas  en  años  anteriores  —el pa
sado,  solamente  en  ocho  puertos  se  con
siguió  un  producto  neto  para  los  pesca
dores  de  77.612.848  pesetas,  importe  de
los  24.532.513 kilos  de  pescado  captura
do—,  justifican  las  propuestas  elevadas
en  la  reunión  celebrada  en  Santoña.

Vizcaya  y  Santander  propugnan  el  lí
mite  de  8.000  kilos  por  embarcación  y
día  y  establecen  un  precio  mínimo  en
lonja  de  dos  pesetas  kilo  para  todo  tipo
de  anchoa.  Los  vizcaínos  no  quieren  pe
dir  más  de  1,75 pesetas  para  las  anchoas
de  clase  inferior,  destinadas  a  salazón  y
venta  en  fresco,  y  1,25  pesetas  para  la
que  se  emplea  en  la  extracción  de  sub
productos.

Han  sido  ya  dadas  a  conocer  las  cifras
que  arroja  el  balance  de  la  pesca  en  el
pasado  año;  más  de  190  millones  de  pe
setas,  correspondientes  a  33  millones  de
kilos,  pertenecen  a  ocho  puertos  monta
ñeses,  habiéndose  aumentado  los  ingre
sos  con  respecto  al  pasado  año  en  casi
34  millones  de  pesetas.

El  primer  puesto  está  ocupado  por  la
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costera  de  la  anchoa,  con  más  de  24 ini
llones  de  kilos  y  un  valor  superior  a  los
77  millones  de  pesetas;  a  ésta  le  sigue  la
del  bonito,  con  tres  millones  de  kilos,  y
un  valor  total  de  48  millones  de  pesetas,
ocupando  el  tercer  puesto  Ja  merluza,  que,
habiendo  alcanzado  un  precio  medio  de
82  pesetas  por  kilogramo,  arrojó  una  li
quidación  de  13  millones,  de  pesetas.

De  los  33  millones  de  kilos  captura
dos,  la  mayor  parte  fué  destinada  a  sa
lazón,  reservándose  poco  más  del  6  por
100  para  el  consumo  en  fresco.

POLITICA
  El  Ministerio  soviético  de  Marina

Mercante  ha  acusado  al  Gobierno  britá
nico  de  vigilar  los  navíos  rusos  Atlantik
y  Kirov.  A  este  efecto  alega  que  la  fra
gata  británica  F-l 96  había  evolucionado
peligrosamente  cerca  del  primero,  y  que
el  avión  B-37  había  -hecho  unas  pasadas
rasantes  sobre  el  segundo.

Dicha  declaración  produjo  una  cierta
perp1ejidad  en  los  medios  londinenses,
puesto  que  es  bien  conocido  que  la  fraga
ta  Ijrchin  F-196  se  encuentra  en  el  puer
to  de  Devenport  desde  el  pasado  mes  de
septiembre,  y  que  el  bombardero  B-37
es  un  tipo  de  aparato  que  no  aparece  en
las  listas  de  la  aviación  inglesa.

Para  mayor  seguridad,  el  Ministro  so
viético  mostró  una  fotografía  en  la  que
los  navíos  Atlantjk  y  Urchin  aparecían
juntos.  Posteriormente  pudo  aclararse  la
cuestión  al  constatar  que,  efectivamente,
ambos  buques  colaboraron  en  una  opera
ción  de  salvamento  que  tuvo  lugar  cerca
de  Islandia,  en  septiembre  de  1959.

Una  lanchá  patrullera  de  la  Marina
de  Corea  del  Sur  procedió  a  la  incauta
ción  de  un  buque  pesquero  japonés  que
navegaba  en  aguas  del  estrecho  coreano.
Con  tal  motivo,  Japón  dirigió  una  pro
testa  a  la  República  de  Corea.

D  La  agencia  soviética  de  noticias  Tass
informó  de  que  el  destructor  norteame
ricano  692  maniobró  con  los  cañones  en
filados  en  la  inmediata  proximidad  del
petrolero  ruso  Izylalaf.  Igualmente,  y  en
días  anteriores,  el  mismo  destructor  se
acercó  en  el  Mar  Rojo  al  pesquero  Frya
zino,  de  origen  soviético,  y  a  menor  dis
tancia  de  un  cable  le  pidió  que  se  iden
tificase.
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La  agencia  Tass  ha  protestado  de  que
tres  hidroaviones  norteamericanos  sobre
volasen  el  pesquero  Dubossary,  y  que  un
avión  de  los  Estados  Unidos  hiciese  lo
propio  sobre  el  Sovetskaya,  en  el  Mar  de
la  China.

=   La  Unión  Soviética  ha  presentádo
una  nueva  protesta  al  Gobierno  de  los
Estados  Unidos  por  lo  que  ellos  califican
de  provoéación  e  interferencias  en  la  na
vegación  rusa.  Según  informa  la  agencia
Tass,  ha  venido  sucediendo  últimamente
con  frecuencia  que  aviones  y  buques  nor
teamericanos  realizan  pasadas  cerca  de
navíos  rusos.

Estas  acusaciones  han  sido  rechazadas
repetidas  veces  por  funcionarios  esta
dounidenses.

ci  Parece  que  las  nuevas  formas  de  po
lítica  cubana  alcanzan  ya  hasta  a  las  pro
pias  piedras.  Efectivamente,  no  hace  mu
cho  tiempo  ha  sido  dictada  una  disposi
ción  de  Fidel  Castro  rectificando  aque
llos  elementos  ornamentales  del  monu
mento  a  las  víctimas  del  Maine  que  no
se  encontraban  a  tono  con  los  principios
de  la  Revolución.

Por  lo  pronto,  el  águila  representativa
de  los  Estados  Unidos  ha  dado  paso  a  la
paloma  picassiana  de  la  paz.  Nos  pregtin
tamos  si  en  la  confección  del  nuevo  ani
malito  se  habrán  aprovechado  algunos
restos  del  anterior..  .,  las  garras  o  el pico,
por  ejemplo.  La  orden  castrista  impone
también  la  desaparición  de  los  bustos  de
los  Presidentes  Roosevelt  y  Mc  Kinley,
que  habrán  de  ser  sustituídos  por  estatuas
de  americanos  de  indiscutibles  virtudes
demócratas.

Igualmente  ha  sido  cambiada  la  ms
cripción  dedicada  a  la  memoria  de  los
226  marinos  muertos  a  bordo,  y,  en  su
lugar,  de  ahora  en  adelante  se  podrá  leer
la  siguiente:  A  las  víctimas  del USS  Mai
ne,  que  fueron  sacrificadas  por  la  voraci
dad  del  imperialismo,  en  su  avidez  por
apoderarse  de  la  isla  de  Cuba.

La  moderna  caja  de  Pandora  que  es  el
señor  Castro  ha  dejado  escapar  otra  de
sus  sorpresas.  Realmente  desconocíamos
esta  nueva  faceta  artística  de  su  carácter,
y  no  nos  deja  de  asombrar.

D  Rusia  ha  presentado  una  queja  ante
las  Naciones  Unidas  acusando  a  Estados

19611.

Unidos  del  montaje  de  una  base  en  la
plaza  cubana  de  Guantánamo,  que  podría
servir  de  palanca  para  la  invasión  de  la
isla.

La  Unión  Soviética  basó  sus  acusacio
nes  en  los  informes  aparecido  en  algunos
semanarios  norteamericanos.

ci  El  programa  de  infraestructuras  de
la  N.  A.  T.  O.,  a  realizar  durante  los
próximos  cuatro  años,  costará  700 millones
de  dólares,  de  los  cuales  una  gran  parte
será  empleada  en  instalaciones  navales.
Hasta  ahora  la  mayor  parte  del  dinero
había  sido  gastado  en  aeropuertos  y  oleo
ductos.

El  ofrecimiento  de  Alemania  de  elevar
su  contribución  del  13,7 al  20 por  100, ha
venido  a  equilibrar  a Estados  Unidos,  Ca
nadá  y  Bélgica,  rebajando  sus  respectivas
cuotas  en  un  7, un 2 y  un  1 por  100. Fran
cia,  Holanda,  Italia  y  Gran  Bretaña  se
cree  que han  aceptado  pequeños  aumentos.

PUERTOS
El  tráfico  de  mercancías  en  el  puer

to  de  Nueva  York  se  encuentra  amena
zado  de  parálisis  como  consecuencia  de
una  orden  de  huelga  lanzada  por  665
miembros  del  Sindicato  de  Gentes  de  Mar,
contra  once  compañías  de  ferrocarriles
que  abastecen  al  puerto  de  Nueva  York.

 Según  comunicación  de  la  Conferen
cia  Internacional  Marítima  y  del  Báltico,
quedaron  cerrados  a  la  navegación  por
los  hielos  los  siguientes  puertos  del  Mar
Blanco:  Petchora,  el  10  de  octubre;  Me-
sane,  el  25  de  octubre;  el  de  Keni  y  el
de  Onega,  el  10  de  noviembre,  y  el  de
Arkangelsk,  el  16  de  noviembre.

ci  Arribó  al  puerto  de  Huelva  la  draga
de  construcción  holandesa  Mop.-D  1,  ad
quirida  por  el  Ministerio  de  Obras  Públi
cas,  con  fondo  de  la  Ayuda  Americana,
para  ser  destinada  a  las  obras  de  la  barra
de  Huelva.

Ascieñde  el  importe  a  80  millones  de
pesetas,  que  con  los  gastos  accesorios  de
impuestos  de  Aduanas  y  período  de  prue
ba  se  elevará  a  los  100  millones.

En  su  construcción  se  ha  invertido  po
co  más  de  un  año.  Podrá  dragar  alrede
dor  de  tres  millones  de  metros  cúbicos
anualmente.  Una  vez  concluídas  las  ope
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raciones  de  limpieza  de  la  barra  onuben
se,  ésta  tendrá  30  pies  de  calado,  en  lu
gar  de  23,5, que  es  la  profundidad  actual.

Con  el  nuevo  calado,  este  puerto  esta
rá  en  condiciones  de  poder  dar  entrada  a
todos  los  buques,  cualquiera  que  sea  su
tonelaje.

La  draga  Mop.-D  1 es  la  mayor  de  Es
paña,  y  se  tiene  también  por  una  de  las
mejores  de  Europa.

ci  El  Boletín  Oficial  del  Estado  publi
có  sendos  Decretos,  relativos  a  obras,
del  Ministerio  de  Obras  Públicas,  que
afectan  a  los  puertos  de  Palma  de  Ma
llorca,  San  Feliu  de  Guixols,  Palamós,
Castro-Urdiales,  Tazacorte,  Adra,  La  Co
ruña  y  Valencia.

ci  Mediante  la  reciente  aprobación  de  un
crédito  de  31  millones  de  pesetas,  se  lle
gará  al  final  de  las  obras  del  puerto  de
Sidi-Ifm.

Construído  ya  el  islote-dique,  este  nue
vo  crédito  podrá  destinarse  a  la  instala
ción  del  funicular  aéreo  que  ha  de  unir
lo  con  tierra;  al  establecimiento  de  una
estación  terminal  y  a  la  adquisición  de  la
maquinaria  y  el  material  precisos.

Estas  obras  que  se  vienen  realizando
darán  como  resultado  un  gran  aumento  de
la  capacidad  de  carga  y  descarga,  que  re
percutirá  favorablemente  en  la  economía
de  nuestra  provincia  africana.

Las  cabinas  del  funicular  podrán  trans
portar  60  toneladas  de  carga  ó  200  pasa
jeros,  mientras  las  necesidades  actuales
solamente  son  de  10  a  13  toneladas
anuales.

cj  El  Gobernador  Civil,  señor  Posada
Cacho,  ha  dado  posesión  del  cargo  de
Presidente  de  la  Junta  de  Obras  del Puer
to  a  don  Bernardo  Lasala  y  González,
actual  Presidente  de  la  Diputación  Pro
vincial.

El  señor  Posada  Cacho  pronunció  unas
palabras  para  resaltar  las  dotes  del  nuevo
Presidente  y  su  satisfacción  por  el  nom
bramiento.  Subrayó  la  vinculación  del
puerto  con  la  producción  agrícola  e  in
dustrial  de  Valencia,  de  gran  importan
cia  para  la  riqueza  regional  y  nacional,  y
puso  de  relieve  las  magníficas  perspecti
vas  de  este  puerto.

Seguidamente  dió  posesión  de  su  cargo
al  señor  Lasala,  quien  expresó  su  grati

tud  por  las  palabras  del  Gobernador,  así
como  hacia  el  Ministro  de  Obras  Pú
blicas  y  el  Jefe  del  Estado,  por  la  con
fianza  en  él  depositada.

ci  El  puerto  de  Leningrado,  del  cuai
zarpan  diariamente  cargueros,  permanece
rá  abierto  durante  los  meses  de  invierno,
período  durante  el  cual  los  barcos  rom
pehilos  facilitarán  las  operaciones  de  en
trada  de  los  barcos  en  el  mismo.

SALVAMENTOS
ci  En  Noruega  se  ha  presentado  a  las
autoridades  un  nuevo  ingenio  de  salva
mento,  al  que  se  ha  dado  el  nombre  de
igloo  flotante.  Se  trata  de  una  balsa  de
forma  circular  construida  en  plástico  y
capaz  para  diez  personas.  Cada  cara  está
dotada  de  una  tienda  destinada  a  abrigar
a  los  náufragos.  El  hecho  de  que  la  ma
teria  plástica  empleada  es  un  excelente
aislante  permite  mantener  un  ambiente
tibio  en  el  interior  del  ingenio.

ci  Después  de  haber  asistido  a  varios
actos  en  San  Sebastián,  el  Vicepresidente
de  la  Federación  Internacional  de  Salva
mento  y  Socorrismo,  don  José  Maján
Gpkvez,  ha  pasado  por  Bilbao.

En  la  capital  vizcaína  se  entrevistó  con
los  componentes  de  la  Directiva  de  la  Fe
deración  de  Vizcaya,  así  como  con  el  Di
rector  de  la  Caja  de  Ahorros  Vizcaína,
entidad  que  se  halla  en  el  mejor  de  los
planes  de  colaboración  con  la  Comisión
de  Salvamento  y  Socorrismo  y  muy  favo
rablemente  dispuesta  a  cuanto  con  estas
actividades  se  refiere,  ya  que  incluso  esta
institución  ha  pedido  un  proyecto  de  fi
nanciación  de  material.

Junto  a  la  necesaria  creación  en  Vizca
ya  de  la  Federación  de  Salvamento  y  So
corrismo  Náuticos,  se  está  preparando  el
proyecto  para  la  creación  en  la  provincia
de  otro  organismo  similar:  la  Comisión
de  Socorrismo  en  Carretera  y  en  Mon
taña.

SUBMARINOS
ci  i4o  ha  sido  presentada  ninguna  so
licitud  para  la  compra  del  submarino  Vi
rulent,  actualmente  propiedad  del  Estado
español  y  tasado  en  sesenta  y  cinco  mi
llones  de  pesetas.
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Como  se  recordará,  el  Virulent  fué  ha
llado  a  ochenta  kilómetros  del  puerto  de
Pasajes  por  los  buques  de  pesca  María

del  Coro  Dominadora  y  María  Jesús  Do
minadora,  y  remolcado  con  grandes  di
ficultades  hasta  el  mencionado  puertó.

Las  leyes  vigentes  prescriben  que  un
50  por  100 de  su  valor  será  propiedad  del
Estado,  del  que  habrá  que  deducir  un
5  por  100  que  pasará  a  la  Caja  Central
del  Crédito  Marítimo.  El  otro  50 por  100
habrá  de  ser  repartido  a  .rtes  iguales
entre  la  tripulación  de  los  buques  que
efectuaron  la  presa  y  su  armador.

Dados  los  hechos  presente,  el  subma
rino  habrá  de  salir  nuevamente  a  subas
ta,  con  rebaja  del  precio  inicial,  o  se  ven
derá  al  que  ofrezca  una  mayor  cantidad
por  él.

j  Ha  sido  hecho  público  en  medios
marroquíes  el  propósito  ruso  de  construir
un  aeródromo  y  una  base  para  submari
nos  al  norte  de  Conakry,  en  Guinea.  Tal
noticia  coincidió  con  las  declaraciones
del  Gobierno  francés  respecto  a  la  acele

ración  de  las  evacuaciones  de  la  base•
aeronaval  de  Agadir  y  de  la  próxima  des
militarización  del  puerto  de  Bizerta.

en  Escocia.  En  la  fotografía,  el  Rowa
nol  y  el  Moorsman,  que  pudieron  poner
lo  a  flote  tras  veintidós  horas  de  inten
sos  trabajos.

Uno  de  los  últimos  submarinos  in
gleses,  el  Oberon,  quedó  varado  en  un
banco  de  arena,  en  la  bahía  de  Rothesay,
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Fotografía  del  Oberon  en  la  base  de
Chatham,  después  de  la  ceremonia  de  en
trega  de  la  bandera  de  combate.

nal  durante  los  trescientos  sesenta  y  seis
días  del  año;  es  decir,  1.118 buques  más
que  en  1959.

m  En  San  Sebastián  acaba  de  anun
ciarse  la  subasta  del  submarino  Viru
lent  Y-lS,  inglés,  que  hace  dos  años  fué
encontrado  en  alta  mar,  a  la  deriva,  por
unos  pescadores  de  Pasajes.  El  tipo  de
la  subasta  es  de  64.949.275 pesetas.

TRAFICO
i  La  Det  Bergenske  Dam.pskibsselskap
ha  batido  todos  los  records  de  transpor
te  de  pasajeros  para  1960.  En  su  línea
Bergen-Newcastle,  a  pesar  de  la  dura
competencia  del  avión,  el  número  de  pa
sajeros  en  1960  fué  hasta  1  de  octubre
de  77.554, contra  72.513  en  1959  y  34.362
en  1958.  El  número  de  automóviles  fué
de  4.000  en  30  de  septiembre,  contra
3.345  en  1959.

En  1960 han  sido  batidos  los  records
de  tránsito  a  través  del  Canal  de  Suez,
anuncia  el  Organismo  del  Canal.  En  efec
to,  18.840 buques  han  atravesado  el  Ca-

TRANSMISIONES
  El  Comité  Internacional  Radioniarí

timo  ha  celebrado  un  Congreso  en  Roma
con  intervención  de  todos  los  puíses  in
teresados  en  el  avance  de  la  radiocomu
nicación  en  la  Marina  Mercante.  Era  ésta
la  28.a  Reunión  de  la  S.  1.  R.  M.  Los
treinta  delegados  de  diecisiete  naciones
han  estudiado  las  résolucjones  de  la  re
ciente  Conferencia  de  Londres  para  la
salvaguarda  de  las  vidas  humanas  en  el
mar,  las  nuevas  asignaciones  de  frecuen
cias  de  onda  a  las  emisoras  de  bordo,  el
empleo  del  radar,  el  código  común  de
palabras  y  frases  para  las  comunicacio
nes  radiotelefónicas  marítimas,  nuevos
tipos  de  antena,  etc.

Una  empresa  británica  ha  perfeccio
nado,  en  colaboración  con  el  Almirantaz
go,  un  sistema  de  comunicaciones  de  cu
bierta  de  vuelto  que  permite  la  transmi /

s     _

La  media  del  tránsito  alcanzó  el  alío
pasado  la- cifra  de  51  buques  diarios.
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sión  de  mensajes  en  fonla  entre  el  cen
tro  d  control  .de  la  cubierta  y  las  tripu-.
laciones  que  se  hallan  en  las  de  los  por
taaviones.  Normalmente  es  imposible  la
comunicación  -de  viva  voz  debido  al  ruido
de  los  aviones  y  a  los  protectores  de
oídos  que  llevan  los  miembros  de  la  tri
pulación.  El  nuevo  sistema  permite  al
Oficial  de  control  transmitir  órdenes  por
un  canal  de  radio  a  frecuencia  de  audio.
Las  sefíales  pasan  a  una  antena  de  cua
dro  magnético  de  acoplamiento  que  rodea
la  cubierta  de  vuelo  del  portaavlones
Los  ‘miembros  de  la  tripulación  llevan  un
receptor  que  capta  las  seuialeS de  audio,
las  amplifica  y  las  transmite  a  un  auricu
lar  incorporado  en  el  protector  del  oído.
Estos  equipos  portátiles  de  radio,  entera
mente  transistoriad05,.  están  accionados
por  baterías.  Su  pequeii-o tamaílo  y  pócó
peso  permiten  llevarlos  en  el  bolsillo  para
mayor  comdidad  y  libertad  de  acción.

VISITAS...
-1E1  Almirante-  Wilfrid  Woods,  jefe

de:’ la  Home  Fleeet,  durante  un  momen

to  de  la  visita  que  realizó  al  Ministro  de
Marina,  Almirante  Abarzuza.  En  la  fo
tografía  les  acompaila  el  Embajador  in
glés,  Mr.  Jhon  Laboutchere.

Llegó  el  día  8  al  Puerto  de  la  Luz
la  Escuadra  francesa  del  Mediterráneo
que,  al  mando  del  Vicealmirante  Bar
thelemy,  visitó  oficialmente  Las  Palmas.
El  buque  insignia,  crucero  Colbert,  salu
dó  al  cafión,  contestando  la  batería  con
salvas.  Seguidamente,  el  Colbert  atracó
en  el  dique  del  Generalísimo.

Detrás  del  crucero,  que  arbolaba  la
insignia,  entraron  el  resto  de  la  Escua
dra,  compuesta  p’or los  portaaviones  Cle
menceau  y  La  Fayette,  y  los  destructo
res  Chateaurenault,  Duperre,  Maulle  Bre
ze,  D’estreess  y  Dupetit  Thowars.

Poco  después  de  desembarcar,  el  Vi
cealmirante  Barthelemy  realizó  diversas
visitas  para  cumplimentar  a  las  autorida
des  locales.

Las  unidades  del  vecino  país  permane
cieron  en  aguas  de  Las  Palmas  hasta  el
día  11,  organizándosé  durante  éstos  un
amplio  programa  de  actos  en  honor  de
los  marinos  franceses.

El  día  8  llegó  a Santa  Cruz  de  Te
nerife,  en  visita  oficial,  una  división  de
la  Escuadra  francesa  del  Mediterráneo,

integrada  por  el  Gustave  Zeda,  buque  no
driza  de  submarinos,  en  el  cual  arbolaba
su  insignia  el  Almirante  Burin  des  Ro
ziers,  Jefe  del  Grupo  de  Acción  Antisub
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marino;  los  escoltas  rápidos  Le  Picard,
Le  Breton,  Le  Champenois,  Le  Basque,
Le  Bourgujgnon,  Le  Gascon;  el  buque
auxiliar  aprovisjonador  de  submarinos  La
Saoie,  y  los  sumergibles  Andromede,
Morse  -y  Marsoujn  Se  trata  de  inoderní
simas  unidades,  todas  ellas  construídas
y  equipadas  con  los  últimos  adelantos  de
la  técnica  naval.  Le  Picard,  de  1.290 to
neladas,  tomó  parte  activa  en  la  campaña
después  de  la  última  contienda  mundial
anglo-francesa  de  Suez,  en  1956.

Las  maniobras  de entrada  y atraque  fue
ron  presenciadas  por  numerosísmo  públi
co,  disparándose  salvas  desde  el  navío  in
signia,  que fueron  contestadas  por  baterías
de  Almeida.

Se  ha  celebrado  una  conferencia  de
Prensa  a  bordo  del  Gustave  Zede.  El  Al
mirante  Burin  des  Roziers,  Jefe  del  Gru
po  de  Acción  Antisubmarino,  se  refirió
a  los  numerosos  y  estrechos  contactos
que  mantiene  la  Flota  de  su  país  con  la
Marina  española,  puestos  de  xeiieve,  pri
mero,  en  Cartagena  con  ocasión  de  los
ejercicios  conjuntos  sobre  lucha  antisub
marina,  y  más  tarde  en  Tolón  en  un
ejercicio  naval  denominado  Andalucía.

En  cuanto  al  puerto  de  Tenerife,  ma
nifestó  el  Almirante  que  reúne  extraordi
narias  condiciones,  no  sólo  para  el  natu
ral  movimiento  marítimo  comercial,  sino
para  una  posible  base  de  submarinos,  te
niendo  en  cuenta  tanto  la  profundidad
de  las  aguas  dentro  de  la  zona  abrigada
como  la  situación  estratégica  en  las  rutas
del  Atlántico.

Refiriéndose  al  tema  de  la  navegación
atómica,  dijo  que  la  propulsión  nuclear
ha  creado  una  nueva  concepción  de  la
guerra  en  el  mar,  ya  que  permite  reco
rrer  los  mares  sin  necesidad  de  aprovisio
narse.  A  este  respecto  manifestó  que  hay
que  distinguir  dos  facetas:  propulsión  del
navío  y  armas  de  que va  provisto.

Manifestó  también  que  Francia,  que
está  construyendo  su  primer  submarino
atómico,  ocupa  el  cuarto  lugar  entre  las
potencias  navales  del  mundo.

m  El  día - 9  entraron  en  Barcelona  los
destructores  suecos  Oland  y  Ostergotland,
bajo  el  mando  del  Capitán  de  Navío  No
ride.  La  última  vez  que  un  buque  de  gue
rra  sueco  visitó  Barcelona  fué  en  1929,
con  motivo  de  la  inauguración  de  la  II  Ex
posición  Internacional

De  los  dos  destructres,  el  Ostergot
land  fué  construído  en  1956,  en  astille
ros  suecos,  al  igual  que  el  Oland,  que
fué  botado  en  1945.  Desplazan  2.000  to
neladas  y  pueden  desarrollar  una  veloci
dad  de  treinta  y  cinco  nudos.  Su  arma
mento  principal  consiste  en  cuatro  caño
nes  de  cinco  pulgadas  y  siete  cañones  an
tiaéreos  de  cuarenta  milímetros,  dos  lan
zatcirpedos  dobles  y  armas  antisubmarjna
Todos  los  cañones  son  de  fabricación
sueca.

Los  destructores  proceden  de  Ports
muth  y  Lisboa,  y  desde  Barcelona  segui
rán  a  Tolón  y  Spezia.  En  la  expedición
de  los  destructores  toman  parte  450  hom
bres.

I
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Catálogcl  de  aviones  empleados  por
la  aviación  militar,  comercial  y
deportiva.  —  «Avión»,  diciembre
1960.

El  último  número  de  la  revista  Avión,  co
rrespondiente  al  último  mes  del  pasado  año,
está  ocupado,  casi  totalmente,  por  la  inclu
sión  de  un  catálogo  de  los  aviones  que  em
plea  la  aviación  militar,  comercial  y  de
portiva  de  los  distintos  países.

Los  autores  de  este  catálogo  han  reali
zado  un  profundo  trabajo  de  selección  de
los  aviones  hoy  en  servicio,  habiéndose  he
cho  la  ordenación  de  los  aviones,  clasificán
dolos  por  naciones  y  dentro  de  ellas  por  or
den  alfabético  de  casas  constructoras.  Cuan
do  existen  varios  tipos  de  una  misma  casa
constructora,  se  ha  procurado  dar  un  orden
cronológico,  de  acuerdo  con  su  fecha  de
aparición.  En  cuanto  a  la  aviación  soviéti
ca,  ha  tenido  que  emplearse  otro  sistema  por
falta,  a  veces,  de  datos.

Las  características  elegidas  han  sido  las
mismas  en  todos,  excepto  la  velocidad.  En
aviones  militares  se  da la  máxima,  y  en trans
portes  y  aviones  comerciales  se  da  la  velo
cidad  de  crucero.

BUQUES
Un  futuro  crucero  francés  para  el

lanzamiento  de  proyectiles  teledi
rigidos.—elngeniería  Naval»,  no-
viembre  1960.

Próximamente  se  pondrá  la  quilla  en  el
Arsenal  de  Lorient  del  primer  crucero  para

el  lanzamiento  de  proyectiles  teledirigidos
construido  en  Francia.

Su  protección  contra  los  ataques  ató
micos  ha  sido  especialmente  estudiada,  y  las
superestructuras  han  sido  reducidas  al  mí
nimo.

Respecto  a  su  armamento,  no  ha  des
aparecido  totalmente  la  artillería  clásica,
pues  llevará  a  proa  dos  piezas  antiaéreas  de
100  milímetros  y  dos  de  30,  que  asegura
rán  la  defensa  contra  objetivos  próximos.
En  cambio,  en  la  toldilla,  totalmente  des
pejada,  se  dispondrá  de  una  rampa  doble
para  proyectiles  teleguiados  tipo  Ma.surca,
cuyo  alcance  es  de  40  kilómetros.

De  una  eslora  de  158  metros,  y  manga
de  14,60,  el  prototipo  francés  de  la  flota  del
mañana,  tendrá  una  velocidad  de  34  nudos  y
será  destinado  a  la  protección  antiaérea  y
antisubmárina  también  servirá  para  dar  es
colta  a  los  portaviones  tipo  Clemenceau.

CONMEMORACIONES
CORTE  REAL,  Joao  Afonso:  O

Infante  dos  Descubrimentos  Ma
ritimos._«Boletim  do  Clube  Fi
latelico  de  Portugal»  (Po),  octu
bre  1960.

A  un  amplio  comentario  de  los  distintos
aspectos  y  facetas  de  la  obra  realizada  por
el  Infante  don  Enrique  el  Navegante  se  re
fiere  este  artículo  del  Secretario  de  la  Sec
ción  de  Historia  de  la  Sociedad  Geográfica
de  Lisboa.

La  primera  parte  del  mismo  está  dedica
da  a  situar  al  lector  en  lo  que  se  refiere
al  ambiente  de  la  época  y  las  consecuencias
históricas  de  la  obra  enriquina  respecto  a
los  descubrimientos  y  a  las  conquiátas  reá

AVIACION
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lizadas  para  luego  entrar  en  los  viajes  que
realizaron  las  embarcaciones  encaminadas
a  hacer  los  descubrimientos,  tripuladas  to
das  ellas  por  súbditos  portugueses,  para
terminar  haciendo  referencia  a  la  participa
ción  de  navegantes  extranjeros  en  las  acti
vidades  lusitanas.

DIAZ  DE  VILLEGAS,  José:  La
epopeya  de  Enrique  el  Navegan
te,  qúinientós  aFíos  después.—
«Africa»,  enero  1961.

Cinco  siglos  después  de  la  gran  hazafía
del  infante  don  Enrique  se  diría  que  en  los
avatares  incesantes  de  la  historia  del  mun
do  hemos  vuelto  a  llegar  ,a  un  1nstante,  el

 :e’5áfeeé:o--  áiitj’  se
mejante  al  de  aSuella  época.  -

Comó  éntonces,  Euro’pa  sufre  ahóra  una
enorme  presiód  oriental;  a  los  turcos  los
ha- ‘reémIazad  -‘el’ eslavjsme:5yjjCj  Cj,:
mo  entonces,  ahora  también  los  pueblos
gerniánicos,  que-  -siempre  han•  si-do  el  va
,lladár-  europeo  -contra  -  el:  -eslavismo,  han
ltarjii  lecl-os  - añic»s  - TT  a  s:  la• “primera
guerra  ‘mLundiaj -  ocurri&  -ello:, con  -el:  Ini
p.erió-  áustrohún-aro-  Tras  de  la-  segunda,
Alemania.  Como -  entonces,  también  ahora
se  trata  de  neutraljzaj  a  ‘-los’ - demás  esta’
dos  eúropeos.  Francia  e’  Italia,  concreta
mente,  mediante  -  la  táctica  soviética,  del
caballo  -de ‘Troya.  - -  -

Por’  aquel  entónces’  esta  fuerté  personali
dad,  -  llena’,  de  buenas  ‘cualidádés,  buscó  - te
ner,’   lo  ‘consiguió-  desmpeñar,  importan
tísimo-  papel  n”la’’Hiiot-ja:  yaéaio  es  por
lo-que,  pe-éatado  del  mismo,  -escogió- por  su
lema  el  de  Talent  de  bien  jaire  (voluntad
de  hacer  el  bien).

TRINCA9,  C ar  1 o s  :  O  Infante
D:  Béntique  na  Filatelia  Portu
gu&sa.—<Boiej  ‘dó  Clú’be Fila
-telico  «de”Portugá-l»  (‘Po),  óctu
br’é  -r960.  ‘‘---‘

‘Con  ocasión  de  los  actos  elebiados  en
Portugal  :pra”  conmemor-a-.  ‘el  V’  centeia
ri’o:  dé  la  ‘mnerte’del  -‘Infante  don  Enrique
el:  Navégante;  - Te1n Teste  arículo’  el-  doctor
Carilos  Trincao;’peés6naljd5  de  gran:  re
liee  -éfi’  fa  ‘filtelia’iñteÍ.nacional.  hace  meL
mona  de  las  distintas  series  de.  sellos  de
cori-etj.  que- se’ hn  eijiitido  en  ,el  país  - ve
cino,  en  ‘honor  del  ‘Príncipe’  homenajeado.

-  En  total  - -se: han  emitido  cinco.’ se’ries - de
sellos  - en’  los, que ‘figura  él  Infante:  don  ‘En
‘rique;.,siendo,:-las  n),ás importantes’,  la  qué

se  hizo  en  1894,  con  ocasión  del  V  cente
nario  de  su  nacimiento,  y  la  presente  de
1960,  que  conmemora  el  V  centenario  de
su  muerte.

En  estas  series,  los  dibujos  de  los  se
llos  son  típicamente  marineros,  indicándo
se  en  la  descripción  de  los  sellos  de  la  se
rie  de  1960  que  el  valor  es  2,50  escudos;
representa  una  carabela  dibujada  según  fi
gura  en  la  carta  de  Juan  de  la  Cosa  y  en  el
libro  del  Comandante  Quirino  da  Fonseca,
A  caravela  Portuguesa

ELECTRICIDAD

1’EYERTAG,  Helmut:  Transfor
madores  de  gran  potencia  para
rectificadores._«Revjsta  Siemens»
(Al),  enero  1961.

-  El  servicio  perfecto  de  una  instalación
de  rectificadores’  requiere  ciertas  condicio
nes  del  transformador  para  los  rectifica
dores,  ,  las  cuales  le  hacen  divergir  nota
blemente’  de  los  transformadores  normales
para  redes.  ,  -  -

,Las  grds  ‘intensidades  de  corriente  y
las  pequefías  tensiones  en  el  secundarió
influyen  sobre  el  tipo  del  devanado.

Los  grandes  campos  de  ajuste  o  el  giro
del  vectoi-  de’  la  tensión  inferior,  así  como
el  montaje  de  bobinas  de  transductores,  in
fluyen  - especiálmente  -  sobre  la  realizacióñ
de’  éstos  transformadores  especiales.  ‘Se  des
criben  principalmente  transformadores  que
-se” emplean’  en  instalaciones  para  rectifica
doris  -‘de  c’ot’tatos  fnecánicos  o  de-  silicio,
cmi  ‘intensidades  de  lá  corriente  continua
e*trendarnente  ‘grande.  ‘  ‘  -

VOSS,  Hans  Henrich:  Transmisión
telegráfica  ‘p ct r  radioenlaces.—

«Révis’ta  Siemens»  ( Al),  enero
1961.   -    -  -  -  -

-  Para  la  transmisión  de  telegrafía  por
radioenlaces  se  emplean  prácticamente  to
das  las  bandas,  a  excepción  de  la  banda
de  onda  media  reservada  para  la  radio
difusión.  Las  diferentes  propiedades  de  ca
da  banda  son  decisivas  para  el  alcance,  la
adaptación  a  -determinados  -servicios  y  el
grado  de  dificultades  a  superar.  Corres
pondiendo  a  las  diferentes  tareas,  existe
una  serie  de  equipos  y  procedimientos  para
la  transmisión  telegráfica  y  su  seguridad,
sobre  los’ ‘cualés  ‘sé  da’  en  este  artícüló  tina
idea  generaL  --  ‘  -  -  ‘  -  -‘
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ELECTRONICA
MILLMAN,  J., y SEELY,  S.:  Eiec

trónica.—Editorial  Labor;  630 pá
ginas.  Barcelona,  1960.

Los  autores  de  este  libro  son  profesores
de  la  asignatura  de  Ingeniería  eléctrica  en
las  Universidades  norteamericanas  de  Co
lumbia  y  Siracusa,  respectivamente,  y  lo
que  persiguen  en  el  mismo  es  dar  una  ‘ex
posición  amplia  y  general  de  la  Electró
nica  y  de  sus  aplicaciones.

Una  idea  general  del  contenido  del  li
bro  se  encuentra  en  el  primer  capítulo,  en
el  que  se  definen  también  algunos  términos
importantes,  que  son  estudiados  posterior’
mente  con  más  detalle.  El  resto  del  libro
es  de  carácter  matemático  más  bien  ele
vado  y  exige  del  lector  el  conocimiento
del  cálculo  diferencial  y  de  los  principios
básicos  de  la  teoría  de  las  corrientes  al
ternas,  además  del  análisis  elemental  de
Fourier.  -

Los  autores  han  desarrollado  los  distin
tos  temas  unas  veces  desde  el  punto-  de
vista  puramente  teórico,  como  la  teoría
cinética  de  los  gases  y  la  consideración  de
los  electrones  en  los  metales  y  .semicon
ductores  y,  en  cambio,  otros  fenómenos
se  estudian  con  carácter  técnico,  como  el
referente  a  los  tubos  o  válvulas  de  vacío
en  la  atmósfera  gaseosa,  el  de  los  osciló
grafos  de  los  rayos  catódicos  y  otros  apa
ratos  para  registro,  aceleración  y  agrupa
ción  de  partículas,  los  circuitos  de  ampli
ficación  y  de  regulación  ¿lectrónica,  los
rectificadores  y  -las - fuéntes  de  luz  electró
nicas,  tan  difundidas  actualmente  en  las
diversas  modalidades  de  lá±paras  en  des-
carga.

Esta  flexibilidad  en  el  enfoque  de  - los
diferentes  temas  ha  repercutido  favorable
mente  en  la  claridad  expositiva,  a  la  que
contribuyen  también  los  diagramas  y  las
fotografías  de  los  aparatos,  así  como  los
numerosos  ejercicios  desarrollados  con  su
ficiente  detalle,  en  los  que  el  lector  pue7
de  ver  cómo  las  teorías-  expuestas  se  apli
can  a  la  resolución  de  un  problema  de
terminado.            - -

ENERGIA  NUCLEAR
SOUSSELIER,  Y.:  Deinain,  1’Ato-

r  e s s e  s  Docum-entaires,
413  págs.  París,  1960. -     - -

Este  libro  se  refiere  a  uno  de  los  temas
más  trasceñdentales  de  nuestros  días:  el

l9ói]

-    de  la  energía  atómica,  cuyas  aplicaciones,
si  en  un  principio  fueron  concebidas  con
fines  fundamentalmente  militares,  en  el
rnomento  actual  se  hallan  extendidas  a
otros  campos  de  la  ciencia,  en  los  que  ocu
pan  un  lugar  destacado  y  a  veces  irreem
plazable,  como  en  los  de  la  Medicina,  Bio
logía,  Electrotecnia  y  también,  como  fuen
te  de  energía,  en  las  diversas  ramas  de  la
industria.  -  -

Es  una  obra  que  responde  al  decididç
propósito  de  ofrecer  a  los  lectorçs  no  es
pecializados  en  este  terrenó  una,  visión
simple  y  completa  de  los  aspectos  de  -la
energía  atómica,  aúnque  no  se  tratá  de  un
simple  manual,  pues  mucho  cápí-tuló  re
quieren  una  mediana  fórrnáción  en  Física.

La  exposición,  mitad  filosófica,  mitad
técnica,  pero  a  base  de  ideas  sencillas,  ex
puestas  con  claridad  y-  sin -  perders  en
detalle,  - hace  que  en  - pocas  páginae  quedk
trazado  el  bosquejo  general  de-  la  radi
actividad,  sus  aplicacjones  --y  conseçjlepcias.

IVOLFERT,”  Ira:  ¡Transatiántiio
atomico  a  la  vista  t_«Seleccsones
d  e  1  Reader’s  Digest»,  febrero
1961.  ‘  -  -

En  su  discurso  de  -1955. sobre  el  tema
de  eAtomos  para  la  ‘paz»,  el»- prs-identé
Eisenhower  prometió  al  mundo  un  buque
comerciaj  impulsa4o  por  fuérz,a  nuc)ear.
Ese  buque  está  ,rá  tonstrutdo  ? -  l1çv  el
nombre  de  Savannczh,  que  mide  181,5  me
tros  -de  eslora,-  delplaza  22;000 - -tonétadas,
tiene  capacidad  para  60- pasajeros,  - 1-0.000 tó’.
néladas  de  carga  y-  navega  a-  üná  -  veloci
dad  de  crucero  de  2I-  nudos.  -  -  -‘  -  -

El  reáctor  ha -  - si’dó  cónstruíd6’  pór  la
Babcok  &  Wilcox  en  sus  talleres  de
Lynchburg  (Virginia)  y  ktá  basado  çñ
el  mismo  sistena  -qde  el  de  lós  reaótores
de  lo  submarinós  ‘  nórteamericano  ‘y  - del
rompehieloí  soviético  -Leniss.  --  “,  --  -  —

Si  bien  se  han  gasta’do  en  la  cósistr»é-.
ción  de -  este  barcó  32  millone  -de, -dólares,
con  cuyo  dinçro  se  hubieitn  podido  çons
truir  hasta  algo  más  de  dos  bu4ues  :
propulsión  clásica,  lo  que  se  ha  pretendido
con  el  Savassnah  es  demóstrarquelaeneif
gía  atómica  es  eficaz  y  no  peliárosa  en  él
transporte  de  carga  y  pasaj eros,  y  en:  se
gundo  lugar  despertar  en  el  comeicio  -  la
conciencia  de  que  -l  edad  atómica  -áe apro
xima  tan  rápidamente;  que  las  bases  de
la  -nueva•’  era  deben  de  formularse  ahora
mismo.  -  -  -  --  -  -
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ESTADISTICA
Estadística  de  buques  en  construc

ción.—slbérica»,  1.0 de  enero  1961.

Se  g ú  n  un  informe  publicado  por  el
Lloyd’s  Register,  a  fines  de  septiembre  del
año  pasado  había  1226  barcos  mercantes
en  construcción  en  el  mundo,  con  un  to
tal  de  7.057.573  toneladas  brutas,  cifra  que
representa  una  disminución  en  tonelaje  en
relación  con  la  estadística  hecha  tres  me
ss  antes.

El  Japón  figura  en  el  primer  lugar  de
esta  estadística  con  una  construcción  de
921  537  toneladas,  aunque  las  contratacio
nes  en  los  astilleros  nipones  han  disminui
do.  Ygual  ocurre  en  Estados  Unidos  y  Paí
ses  Fajos.  En  cambio  Italia  y  Francia  han
contratado  en  el  último  trimestre  cifras
que  hacen  que  estos  países  tengan  en  cons
truccióu  766.187  y  630.563  toneladas.

Respecto  a  España,  figura  en  noveno
lugar  ei  esta  estadística  çon  284.558 to
neladas  m  construcción,  con  un  aumento
de  3.578  toneladas  en  relación  con  el  tri
mestre  anterior.

ESTRATEGIA
BOZA  DE  BLAS,  José:  La  infil

tración  en  el  combate  moderno.—
«Ejército»;  diciembre  1960.

Infiltración  es  una  palabra  que  suele  cm
plearse  para  significar  acciones  de  peque
ñas  unidades,  grupo  de  combate  como  má
ximo,  que  al  amparo  de  condiciones  favo
rables,  especialmente  en  terreno  montaño
so  y  preferentemente  de  noche,  penetran
en  el  interior  de  la  posición  enemiga  para
colaborar  con  otras  unidades  en  una  ac
ción  general  ofensiva  o  simplemente  para
alcanzar  las  finalidades  que  son  propias
del  golpe  de  mano.

Si  bien  hasta  el  presente  las  infiltracio
nes  no  han  sido  muy  estudiadas,  posible
mente  por  no  haber  sido  debida  y  fre
cuentemente  utilizadas,  s  e r á  conveniente
elevarlas  de  rango  y  examinar  las  posibi
lidades  que  brinda  su  empleo.
-  Hoy  no  hay  duda  de  que  existe  una  in
4üietud  previsora  en  lo  que  respecta  al  es
tudio  de  los  métodos  de  infiltración  y  es
por  ello  por  lo  que  el  autor,  que  ha  se
guido  un  curso  de  guerrilleros  en  la  Es
cuela  de  Comandos  griega,  en  Megalo

Pekfo,  cerca  de  Atenas,  razona  cuáles  son
las  ventajas  de  la  preparación  del  perso
nal  para  la  realización  de  tal  tipo  de  mi
siones.

HISTORIA
GARATE  CORDOBA,  José  Ma

ría:  La  rebelión  de  San  Herme
negildo.  —  «Ejército»,  diciembre

1960.

San  Hermenegildo,  Patrono  de  la  Or
den  Militar  destinada  a  premiar  la  fide
Edad  y  la  constancia  a  través  de  una  eje
cutoria  de  conducta  limpia,  ha  merecido
que  la  crítica  le  haya  creado  una  nebulosa
histórica,  acusándole  de  traidor  y  desleal,
acusación  que  permitiría  calificar  de  ana
crónico  su  patronazgo.

Pero  la  compulsa  y  carácter  de  las  fuen
Íes  históricas,  todas  de  la  época,  tocadas
de  partidismo  político  y  social,  permiten  re
chazar  la  acusación  que  ha  venido  pesando
sobre  un  mártir  de  la  fe  católica,  de  san
tidad  reconocida  por  Gregorio  Maguo,  uno
de  los  Pontífices  más  competentes  y  mejor
situados  para  conocer  bien  a  fondo  la  bis
-toria  de  San  Hermenegildo  y  que  prepa
ró  su  elevación  a  los  altares,  hecho  que
bvo  lugar  bajo  el  papado  de  Sixto  V.

MERRIEN,  Jean:  Historia  de  los
buques.  —  Ayma,  S.  A.  Editora.
Barcelona,  1960.  299  págs.,  con
numerosas  ilustraciones  dentro  y
fuera  del  texto.

Traducida  del  francés  por  José  María
Martínez  Hidalgo,  y  editada  a  gran  lujo,
aparece  esta  obra  de  Jean  Merrien,  autor
especializado  y  famoso  ya  en  los  temas  de
la  mar,  en  la  que  pretende  dar  una  idea
bien  documentada  de  lo  que  fueron  y  son
los  buques  y  los  medios  de  navegación.

No  es  un  libro  erudito,  ni  sólo  para  es
pecialistas;  es  un  gran  libro  para  cuantos
aman  a  la  mar  y  sienten  su  grandiosidad.

Está  dividido  en  cuatro  partes,  que  se
yecogen  b a j  o  los  siguientes  epígrafes:
1.  B o y  a s,  flotadores  y  embarcaciones;
2.  Los  barcos  propiamente  dichos;  3.  Los
grandes  navíos;  y  4.  La  profundidad  del
mar.

De  elegir  un  orden  de  prelación  entre
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las  mencionadas  c u a  t  r  o  partes  de  que
consta  esta  narración  histórica,  no  hay  duda
que  la  segunda  y  la  tercera  merecen  la
mayor  atención,  y  es  por  ello  por  lo  que
esta  referencia  está  enfocada  a  través  de
las  mismas,  sin  que  tal  apreciación  no
quiera  decir  que  las  dos  restantes  carezcan
de  interés  p u  e s  ,  al  contrario,  tienen  to
da  clase  de  atractivos  y  son,  por  necesidad,
complemento  de  las  otras,  lográndose  así
un  todo  equilibrado  a  lo  largo  del  texto,
pues  por  ser  un  libro  de  historia  ésta  va
siendo  engranada  desde  sus  principios  a
los  tiempos  actuales.

Si  la  invención  del  barco  demuestra  un
estadio  de  avance  en  la  civilización,  aque
llos  hombres  que  idearon  un  medio  para
que  se  moviera  sin  necesidad  del  esfuerzo
humano  realizaron  algo  a  favor  de  todo
elemento  flotante  y  capaz  de  navegar,  de
la  misma  categoría  y  valor  que  el  que  re
presentó  el  invento  de  la  rueda  para  el
transporte  terrestre.  Este  medio  es  la  vela,
y  por  ello  Jean  Merrien  hace  una  deteni
da  exposición  de  cómo  nació  y  evolucionó,
marcando  las  distintas  etapas  de  ésta  a
través  de  la  técnica  que  la  hizo  ir  mejo
rando  y  perfeccionando  para  lograr,  a  tra
vés  de  ella,  el  máximo  beneficio  en  su  uti
lización,  que  se  centra  en  los  conceptos  de
mayor  maniobrabilidad  y  aprovechamiento
de  la  fuerza  de  los  vientos.

El  estudio,  pues,  de  la  vela,  desde  un
punto  de  vista  técnico,  es  el  contenido  prin
.cipal  de  la  segunda  parte  del  libro,  cata
logándose  las  distintas  clases  de  velas  que
existen,  pues  en  este  aspecto,  a  pesar  del
progreso,  la  humanidad  actual,  igual  sigue
empleando  un  tipo  de  vela  primitivo  que
la  mejor  estudiada  y  más  moderna.  Natu
ralmente,  también  se  hace  referencia  al
otro  elemento  iniprescindible  para  la  con
ducción  de  una  nave,  como  es  el  timón.

Resultado  de  esta  exposición  teórica  y
práctica  de  la  vela  lleva  al  autor  a  la  ter
cera  parte  de  su  obra,  en  la  cual  se  sigue
el  proceso  histórico  de  los  grandes  barcos
a  través  de  aquélla  y  por  tal  razón  se  es
tudia  la  influencia  del  velamen  en  los  bar
gos  de  la  antigüedad  y  edad  media  para
que,  al  llegar  a  la  moderna,  se  produzca
lo  que  denomina  «la  revolución  de  la  vela»
y  con  ello  la  conversión  del  velero  en  un
barco  que  cada  vez  puede  conseguir  ma
yor  velocidad,  cuyo  cenit  se  encuentra  en
Ja  época  de  los  clippers.

Mas  es  precisamente  cuando  el  hombre
ha  conseguido,  tras  siglos  de  experiencias,
que  sus  barcos  tengan  cada  vez  un  más  rá
pido  andar  cuando,  por  lucubraciones  po-
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&o  serias  —como  dice  el  autor—  y  que
ciertamente  fueron  tomadas  como  tales  por
sus  contemporáneos,  que  se  iniciara  la  bús
queda  de  un  medio  para  navegar  sin  vien
to,  sin  remos  ni  canaletes.  Así  aparece  la
máquina,  cuya  evolución  en  sólo,  siglo  y
medio  es  más  que  suficiente  para  sobre
este  tema  se  puedan  escribir  gruesos  vo
lúmenes  o  que  la  anécdota  curiosa,  la  pe
tite  histoire,  haga  su  aparición  y  sea  apro
vechada  por  los  autores  y  produzcan  li
britos.  tan  amenos  y  curiosos  como  el  del
británico  H.  P.  Spratt  y  que  lleva  por
título  El  nacimiento  del  buque  de  vapor.

Al  llegar  a  esta  pare  de  la  descripción
del  maquinismo  hace  Jean  Merrien  en  su
Jibro  un  curioso  y  chocante  esguince,  que
es  centrar  su  narración  en  que  el  naci
miento  del  proyectil  explosivo  es  el  que
produce  junto  a  aquél  una  completa  revo
lución  en  el  concepto  del  buque,  Y  no  hay
.duda  que  tiene  su  razón  al  expresarse  así,
pues  hasta  el  momento  anterior  a  la  apa
rición  del  proyectil  explosivo  el  barco  mer
cante  y  el  buque  de  guerra  eran  parejos,
mientras  que  en  el  día  que  aquél  existe
las  siluetas  de  unos  y  de  otros  serán  to
talmente  distintas,  y  a  partir  ,de  ese  mo
mento  cada  uno  de  ellos  seguirá  caminos
distintos,  y  hace  sentar  al  autor  la  afir
mación  de  que  es  el  proyectil  y  no  la  má
quina,  ni  la  hélice,  ni  la  construccián.  en
hierro,  la  causa  de  esta  divergencia.

Correctísima  la  traducción  de  nuestro
compañero  Martínez  Hidalgo,  felicitación
que  hay  que  dar  a  la  Editora  Ayma,  -5.  A.,
por  haber  conferido  la  realización  de  aqué
lla  a  un  técnico,  cosa  que  es  casi  normal
negligencia  de  las  empresas  editoras  na
.cionales,  y  así  salen  los  entuertos  que  apa
recen  en  las  librerías,  contra  los  que  he
mos  elevado  protesta  desde  esta  Revista.

Por  otra  parte,  el  texto  —en  el  que  üne
Jean  Merrien  amenidad,  fino  humor  y
competencia—  va  acompañado  por  117  ilus
traciones  debidas  a  la  pluma  de  Bernard
•Duval•  Pero  a  esta  documentación  gráfi
ca,  que  toda  ella  figura  en  la  edición  ori
ginal  francesa,  el  -  traductor  ha  añadido
64  láminas  en  huecograbado,  fuera  de  tex
to,  que  revalorizan  más  la  primorosa  edi
ción  que  se  ha  hecho  de  este  libro  y  que
sirven  para  formar  un  concepto  aún  más
claro  y  atractivo  del  dilatado  proceso  de
la  historia  de  los  buques,  tan  larga  y  tan
intensa  como  la  Humanidad,  y  cuya  evo
Jución  ha  de  seguir  su  marcha  hasta  con
seguir  adentrarse,  en  esta  época  de  saté
lites  artificiales  y  proyectiles,  en  los  se—
actos  del  mundo  submarino.
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MARINA  MERCANTE
El  buque  de  carga  «Ensidesa».—

«Ingeniería  Naval»,  noviembre
1960..

El  8  de  octubre  pasado  realizó  sus prue
bas  oficiales  el  buque  Ensidesa,  construi
do  por  los  Astilleros  de  Cádiz,  S.  A.,  por
encargo  de  lá  Empresa  Nacional  Elcano
Este;  como  su  gemelo  Arrabió,  botado  el
día  22 del  mismo mes,  se  dedicará  al  trans
porte  de  mineral  para  la  Empresa  Nacio
nal  Siderúrgica,  S.  A.

Con  una  eslora  máxima  de  116,60 me
tros,  un  desplazamiento  de  8.000  tonela
das  y  un  arqueo  bruto  de  4.7.00 toneladas
este  barco  tiene  una  cubierta  corrida  de
proa  a  popa  sobre  la  cual  están  dispuestos
el  castillo  y  la  toldilla,  sobre  la  que  va  el
puente,  ya  que  no  se  ha  dispuesto  ciuda
dela.  Las  máquinas  van,  por  consiguiente,
a  popa  y  puede  disponerse  de  dos  amplias
bodegas.

El  barco,  que  se  ha  construído  para  me
recer  la  más  alta  clasificación  del  Lloyd’s
Register,  es  de  construcción  longitudinal
en  el fondo,  doble fondo y  cubierta  y  trans
versal  el  resto,  con  cuadernas  remachadas
al  forro  y  baos  soldados,  excepto  los  de
la  cubierta  de  botes.

Para  la  propulsión  se  ha  instalado  un
motor  diesel  Elcano-Gotaverkem,  tipo  520/
.900  VGS,  con  siete  cilindros  de  520  mi
línietros  de  diámetro  y  900  milímetros  de
carrera  que  trabajan  en  ciclo  de  dos  tiem
pos,  simple  efecto,  inyección  directa,  para
desarrollar  una  potencia  de  2.650  BHP  a
160  r.  p.  m  Los  cilindros  y  la  culatas  se
refrigeran  por  agua  dulce,  y  los  pistones,
por  aceite.  Este  motor  ha  sido  construí-

en  la  factoría  de  Manises  de  la  Em
presa  Nacional  Elcano.

Los  cargos  de  la  Cunard  Line,  «An
dania»  y  «Alaunja».  —  «Journal
de  la  Marine  Marchande»  (Fr),
12  enero  de  1961.

Los  cargos  de  la  Cunard  Steam  Ship  Co.
Andania  y  Alaunia  han  entrado  en  servi
cio  en  .1900 entre  Glasgow,  Liverpool  y

oo

los  puertos  del  Golfo  de  México.  Estos
barcos  llevan  los  más  recientes  perfeccio
nanlientos  realizados  en  la  concepción  de
cargos.  Construidos  en  el  astillero  de  Port
Glasgow  de  William  Hamilton  Co.,  tienen
6.950  toneladas  de  registro  bruto  y  están
acondicionados  para  navegar  por  el  San
Lorenzo  y  el  canal  de  Manchester,  por  lo
que  los  extremos  de  los  mástiles  son  teles
cópicos,  el  mástil  del  radar  está  articula
do  y  la  parte  superior  de  la  chimenea  es
amovible.

Un  sistema  completo  de  protección  ca
tódiça  de  las  obras  vivas  de  la  carena  ha
sido  instalado  por  la  firma  Wilson,  Tay
br  &  Co  de  Londres.  Este  sistema  va
provisto  de  los  últimos  modelos  de  áno
dos,  los  que  no  serán  necesarios  cambiar
en  tres  años.

MUSEOS
BREWINGTON,  Dorothy:  T  h e

Maritime  Museum  iii.  Italy,  Sout
hern  France  and  Spain.  —  «The
American  Neptune»  (EE.  UU),
octubre  1960.

Manifiesta  en  primer  lugar  la  autora  que
,no  se  hace  en  los  países  que  cita  ninguna
propaganda  de  los  museos  navales  que
,existen,  y  esto  llega  al  máximo  en  Nápo
les,  en  donde  ninguna  agencia  de  turismo
da  información  relativa  al  Museo  San
Martino.

Por  otra  parte  muestra  su  extrañeza  a
que  Roma,  a  pesar  de  su  prestigio  marí
timo  histórico,  no  posee  ningún  museo  de
dicado  a  los  asuntos  del  mar.

Hace  luego  una  referencia  al  Museo  di
Storia  della  Scienza  de  Florencia,  al  Mu
eo  della  Scienza  e  della  Tecnia  y  al  Mu
seo  Storico  Navale  de  Venecia,  así  como
al  Museo  de  Génova.

De  Francia,  hace  referencia  a  la  Tour
Royale  de  Tolón,  y  de  Portugal,  al  Mu
seo  de  Belem.

Respecto  de  España,  describe  los  princi
pales  fondos  de  las  Reales  Atarazanas  de
Barcelona  y  de  nuestro  Museo  Naval,  y
al  mismo  tiempo  indica  que  ambos  poseen
importantes  bibliotecas.
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PUBLICACIONES  CON  LAS  QUE  MANTIENE  INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

ESPAÑA

A  n a 1 e s  de  Mecánica  y  Electricidad:
A.  M.  E.

Avión:  Av.
Africa:  Af.
Boletín  de  la  Real  Academia  Gallega:

B.  A.  G.
Boletín  del  Museo  de  Pontevedra:  B.  M.  P.
Biografía  General  Española  Hispanoame

ricana:  B.  E.  H.
Combustible:  C..
Cuadernos  Hispano-Americanos:  C.  H.  A.
Cuadernos  de  P  o  U tic  a  Internacional:

C.  P.  1.
D.  Y.  N.A.
Ejército:  Ej.
Ibérica:  Ib.
Ingeniería  Aeronáutica:  1.  A.
Ingeniería  Naval:  1.  N.
Instituto  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  G.
Investigación  Pesquera:  1.  P.
Luz  y  Fuerza:  L.  F.
Mundo:  M.°
Nautilus:  Nt.
Of  icema:  Of ic.
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).

BELGICA

L’Armée  La  Nation:  A.  N.  (Be.).

BRASIL

Revista  Marítima  Brasileña:  R.  .M.  B.
(Br.).

COLOMBIA

CUBA

Dotación:  D.  (Cu.).

CHILE

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

Universidad  de  Santo  Domingo:  U.  S.  D.
(Do.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  Neptune:  A.  N.  (E.  U.).

FRANCIA

Journal  de  la Marine  Marchande:  J.  M.  M.
(Fr.).

La  Revue  Maritiine:  R.  M.  (Fr).

ITALIA

Bolletino  de  Informazione  Ma  ri  time.:
B.  1.  M.  (It.).

II  Corriére  Militare:  C.  M.  (It.).
Rivista  Mariltima:  R.  M.  (It.).

PARAGUAY

Revista  de  las  Fuerzas  Armados  de  la
-  Nación:  R.  F.  A.  (Pa.).

PERU

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Pe.).

PORTUGAL

Anais  de  Marinha:  A.  M.  (Po.).
Club  Militar  Naval:  C.  M.  N.  (Pp.).

Jornal  do  Pescador:  J.  P.  (Po).
Revista  de  Marinha:  R.  M.  (Po.).
Boletim  de  Pesca:  B.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveriges  Flotta:  S.  F.  (S.).

URUGUAY

Armada:  A.  (Co.).
Revista  Militar  Naval:  R.  M.  N.  (U.).
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EL  MINISTRO DE MARINA
INAUGURA  UN  CURSO  EN  LA

ESCUELA DE GUERRA NAVAL

N  la  mañana  del  pasado  miércoles  día  1.0  de  marzo
se  efectuó  la  inauguración  del  segundo  Curso  de  In
formación  de  Guerra  Naval  para  Almirantes  y  Ca-.
pitanes  de  Navío.  El  Almirante  Abarzuza  fué  reci
bido  por  el  Director  de  la  Escuela,  Contralmirante
Guitián,  y  seguidamente  saludó  a  los  asistentes  al
curso,  al  que  asistirán  cuatro  Almirantes,  tres  Capi
tanes  de  Navío,  un  General  del  Ejército.  de,Tierra,  un
Coronel  del  Ejército  del  Aire  y  un  representante  del

Ministerio  de  Asuntos  Exteriores.  El  Vicealmirante  Ruiz  González  asis
tirá  en  calidad  de  oyente.  Seguidamente  el  señor  Ministro  saludó  . al  pr.ç-.
fesqrado  de  la  Escuela  y  a  los  alumnos  del  curso  normal  de  la  ,mispaa.• Pos
teriormente,  el  señor  Ministro  se  dirigió  al  salón  de  actos  de  la  Escuela,
sentando  asu  derecha  al  Almirante  Antón,  jefe  del  Estado  Mayor  de  la
Armada,  y  a  su  izquierda,  al  Vicealmirante  García  Freire,  Jefe  de  Per
spnal  dl  Ministerio.

Empezó  el  acto  con  unas  palabras  pron.unciádas  por  el  Director  de  la

Escuela,  tras  las  cuales  el  señor  Ministro  pronunció  el  siguiente  dis—
curs.o  .  -.

Excelentísimos  señores;  señores:

Tras  el  positivo  éxito  del  primer  Curso  de  Información  para  Almiran
tes  y  Capitanes  de  Navío,  que  tuvo  lugar  en  esta  Escuela  el  pasado  año,
se.inicia  hoy  el  segundo  de  estos  cursos,  del  que  pueden  ya,  fundadamente,
esperarse  resultadcYs  quizá  más  brillantes,  puesto  que  la  experiencia  reco_
gida  en  el  anterior  es,  sin  duda,  un  valioso,  elemento  con  que,  no  se  con
taba  entonces.  .

Deseó  señalar  especialmente  la  asistencia  con  .que  nos  honran  en  ésta
ocasión  lcls dignos  representantes  de  los  otros  Ejércitos,  lo  que  nos  brinda,
una  vez  más,  la  oportunidad  de  estrechar  lazos  ‘de unión  y  nuestro  mutuo
conocimiento,  y  hacerles  partícipes  de  nuestros  problemas  e  inquietudes;
problémas  que  indudablemente  son  cada  día  menos  exçlusivos  dadas  las
características  de  la  guerra  moderna,  que  exige  imperiosamente  una  coope
ración  y  apoyo  mutuo  total  entre  las  Fuerzas  Armdas  de  la  nación.

Pero  no  es  esto  sólo:  las  seculares  ‘relaciones  entre  la  Política  y  la
Estrategia  son  de  día  en  día  más  íntimas,  y  se  amplía  más  y  más  el  campo
de  los  estudios  militares  a  la  esfera’  de  aquélla  en  multitud  de. aspectos.
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Pctr  esta  razón  estimo  del  mayor  interés  la  presencia  en  este  curso  de’
un  alto  representante  del  Ministerio  de  Asuntos  Exteriores,  lo:  que,  sin
duda,  habrá  de  contribuir  a  mejorar  la  mutua  comprensión.

Al  dar  la  bienvenida  a  estos  dignos  representantes  que  aportan  gran
des  conocimientos  y  experiencia,  les  deseo  una  feliz  estancia  y  les  pido
su  eficaz  cooperación  cn  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  no  sólo  para  lograr
el  conjunto,  bien  trabado,  que  deben  constitui’r  la  Política,  la  Estrategia
y  la  Táctica,  sino  también  para  ayudar  a  que  en  el  estudio  de  la  Guerra
Naval  sean  tenidos  en  cuenta  simultáneamente  los  conceptos  actuales  del
Arte  de  la  Guerra  Aérea  y  Terrestre.

Corno  todos  sabéis,  nuestra  Marina  asiste  en  estos  aís  a  un  proceso
renovador,  de  gran  profundidad  y  alcance,  no  solamente  por  los  conside
rables  avances  experimentadós  en  el  orden  material,  sino  también,,  y  prin
cipalmente,  porque  estos  avances  llevan  ccinsigo  una  amplia  revisión  de
normas  y  conceptos  que  es  preiso  abordar  y  resolver  con  urgencia.

Los  resultados  hasta  ahora  obtenidos  son  altamente  satisfactorios  gra
cias  al  excelente  rendimiento,  buena  preparación  y  entusiasmny  del  per
sonal.  A  aquellos  que  mayor  contacto  han  tenido  con  las  nuevas  orienta
ciones  ha  correspondido  lógicamente  vivir  y  asimilar  más  rápidamente
esta  renovación,  en  su  aspecto  material,  lo  que  en  general  ha  tenido  lugar
en  escalones  inferiores;  pero,  indudablemente,  este  proceso  requiere  ante
todo  la  preparación  de  una  dirección  superior  en  conocimientos  gs’nera1es
que,  sin  descender  a  detalles  propios  de  cada  especialidad,  permitan  en
cauzar  y  dirigir  debidamente  estas  corrientes  de  renovación.  Este  es  uno
de  los  objetivos  del  presente  curso:  facilitar  y  apoyar  la  labor  de  prepara
ción  que  aisladamente  hayan  podido  realizar  los  asistentes  al  mismo,  om
pletándola  con  los  recursos  de  la  Escuela  de  Guerra,  en  un  trabajo  con
junto  y  con  medos  apropiados,  para  conseguir  la  debida  unidad  de  doc
trina.

Durante  el  viaje  de  prácticas  tendréis  ocasión  de  tomar  contacto  con
las  realizaciones  ya  logradas,  tanto  en  lo  que  se  refiere  a  los  Centros  de
Instrucción  y  Adiestramiento  y  nuevas  instalaciones  y  servicios  como  a
las  Unidades  Navales  cedidas  y  modernizadas,  y  apreciar  así  la  profunda
transformación  experimentada  como  resultado  del  gran  esfuerzo  efec
tuado.

Otro  objetivo  del  curso  es  que  se  aborden  problemas  de  todo  orden  y,
en  general,  los  específicos  de  los  escalones  superiores  del  Mando,  que  vos
otros  mismos  podréis  plantear,  y  también  resolver,  aportando  ideas,  que
la  Marina  os  agradece  de  antemano.  De  este  modo  énri’queceréis  y  auxi.
liaréis  a  esta  Escuela  de  Guerra  Naval  en  su  doble  difícil  tarea  doctrinal
y  asesora.

El  historial  de  los  que  integran  este  curso  es  quizá  una  de  las  mejores
garantías  de  los  buenos  resultados  que  se  obtendrán  del  trabajo  conjunto
de  alumnos  y  profesores.  Aunque  doy  por  descontada  la  decidida  colabo
ración  de  todos  lo:s participantes,  quiero,  por  último,  recomendaros  y  en
careceros  que  os  esmeréis  en  vuestro  trabajo  y  que  atendáis  de  modo  ex
clusivo  al  alto  fin  que  se  pretende.

Para  terminar,  agradezco  de  antemano  al  Director  y  Profesores  de  esta
Escuela  el  entusiasmo  y  elevado  espíritu  con  que  aceptan  esta  tarea  que
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se  les  encomienda,  y  estoy  seguro  de  que,  conscientes  de  su  importancia,
no  regatearán  sacrificio  alguni  para  lograr  mantener  el  elevado  y  mere
cido  prestigio  de  este  Alto  Centro  docenté.

Queda  inaugurado  el  Curso  de  Información  número  2 para  Almirantes
y  Capitanes  de  Navío.

Terminado  el  discurso,  el  señor  Ministro  y  acompañantes  visitaron  las
diversas  instalaciones,  tras  lo cual  el  Almirante  Abarzuza  abandonó  la  Es
cuela,  siendo  despedido  con  los  honores  correspondienfes.

El  Curso  de  Información  tendrá  tres  meses  de  duración  y  estará  divi
dido  en  dos  partes:  En  la  primera,  de  dos  meses  y  medio  de  duración,  se
dedicará  al  estudio  teórico  y  desarrollo  de  ejercicios  prácticos  de  Táctica,
Estrategia,  Organización  y  Logística,  complementados  con  conferencias
sobre  Derecho  Internacional,  Economía,  Arte  Militar  Terrestre  y  Arte
Aéreo,  desarrolladas  por  profesores  afectos  a  la  Escuela,  dándose  también
un  cierto  número  de  conferencias  sobre  temas  espcíficos  ligados  a  la  Gue
rra  Naval  pof  conferenciantes  externos  a  la  Escuela  y  de  reconocida  auto
ridad  en  cada  caso.

La  segunda  parte  consistirá  en  un  viaje  de  información  por  las  Bases
Navales,  Centros  de  Adiestramiento  y  zonas  de  interés  estratégico,  que
durará  quince  días.

Durante  la  primera  parte  del  curso  se  dedicará  un  día  a  la  semana  a
la  celebración  de  un  coloquio,  que,  dirigido  por  uno  de  los  señores  asis
tentes,  servirá  para  efectuar  entre  éstos  un  ¿ambio  de  impresiones  sobre
lo  tratado  en  la  semana.
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MAREAS, TORQUETUM Y PAUNURO
f  SALVADOR GARCIA FRANCO

1111

ESDE  los  tiempos  más  remotos  fué  considerado  el  flujo  y
reflujo  de  las  masas  liquidas  oceánicas  como  producidos
por  la  acción  de  la  Luna.  Los  antiguos  habitantes  de
nuestro  planeta  habían  ya  observado  la  íntima  relación
existente  entre  las  posesiones  de  nuestro  satélite  en  el
cielo  y  las  horas  de  las  pleamares  y  bajamares.  Los  feni
cios  supieron  que  la  hora  de  la  pleamar,  en  Cádiz,  se  re
•trasaba  un  espacio  de  tiempo  constante  respecto  al  mo

mento  de  la  conjunción  Luna-Sol,  es  decir,  que  conocían
la  diferencia  de  horas,  en  los  días  de  novilunio  y  plenilunio,  entre  los  momen
tos  en  que  estos  fenómenoS se  verificaban  en  un  lugar  y  los  del  cumplimiento
en  él  de  la  pleamar  en  estos  días.  A  tal  diferencia  llamaron  situ2Ciófl  del
pierto,  que  es  la  que  hoy  conocemos  con ‘el  nombre  de  esta.bieCifliie40 ‘de la
naea  en  un  piwYto,  cifra  que  variaba  de  un  puerto  a  otro.

Se  había  notado  también  la  cóncordancia’  de  las  grandes  mareas  con  las
sicigias,  y  que  las  fluctuaciones  de  las  aguas  oceánicas  eran  mayores  en  los
equinoccios  que  en  otras,  épocas  del  afo.

Teníanse  ideas  peregrinas,  absurdas”y  xtravagafltes,  en- el  medievo,  so
bre  la  causa  generadora  del  fenómeno  cuando  se  quería  hacer  intervenir

-  a  la  Luna  en  éste.  -

-    Aún  en  el  siglo  xvii  escribió  Fournier  que  las  mareas  eran  mayores  en
verano  que  en  invierno  porque  el  frío  impedía  qe  se  formaran  las  ansas  de
vaeurs  et  ezhala-sions  qui  s’elévent  du  fond  des  eauz,  o  sea  de  las  fermen
táciones.  Dechales,  por  la  misma  época,- cpnsideró  -también  la  fermentación
como  principio  del  fenómeno  y  áchacó  a  les  esprits  qui - s’agitent  &  s’elévent
1a.  sücesión  de  los  flujos  y  reflujos.

Pero  a  principios  del  siglo  xvii  ya  Kepler,  el  inmortal  descubridor  de  las
tres  fundamentales  leyes  astronómicas,  nos  dice  claramente  que  la  fuerza  que
produce  la  marea  reside  en  el  glObo lunar;  .es lo  que. llama  vis  tractoøia- Luna e
o  fuerza  atractiva  de  la  Luna.  Newton  estableció,  en  1687,  su  teoría  mate
mática;  de  las  mareas,  si  bien  no  con  tanta  sencillez  como  más  tarde,  en  1752,
la  desarrolló  - Bernoulli.;  pero  en  la  tesis  newtoniana;  comprendiáse  ya  el  es
tudio  de  la  maréa’ en  los  antípodas.  Y  Maclau-rin  demostró,  en  el  mismo  afio,
que  la  elevación  de  las  aguas  seguía  una  sección elíptica.  Fué  Laplace,  en  1775,
quien  dió  corupleta  teoría  al  estudio  de  la  oscilaci&n de  las  aguas  marinas
cubriendó  a  una  tierra  esférica  y  sin  rotación,  a  base  del  movimiento  de  un
astio  atrayente  alrededor  de  nuestro  planeta. 503
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En  competencia  con  la  teoría  del  equilibrio  expuesta  por  Newton  apare
cieron  la  dinámica,  sostenida  por  Laplace;  la  del  canal,  de  Airy,  y  la  de  la
ola  fija,  explicada  por  Harriz.  Y  así  llegamos  a  Lord  Kelvin  y  a  los  tiempos
actuales,  en  los  que  máquinas  maravillosas  responden  al  análisis  armónico
de  las  mareas.,  de  completo  acuerdo  con  el  mecanismo  de  éstas.

Situándose  en  la  Edad  Media,  diremos  que  los  pilotos  sabían  que  las  ho
ras  de  las  mareas  guardaban  concordancia  con  el  retardo  de  nuestro  satélite.
Pero  en  tanto  que  los  astrólogos  de  la  época  consideraban  a  este  retardo
de  120  ó  48m  4/5  de  hora  p.or  día,  los  pilotos  y  mareantes  lo  suponían  de
45m  =  3/4  de  hora,  o  sea  de  110, 25.  Sumando,  pues,  los  marinos  tantas  ve

ces  esta  última  cantidad  como  días  habían  transcurrido  desde  la  conjunción
lunisolar  al  establecimiento  del  puerto  en  el  lugar,  obtenían  la  hora  de  la
marea  en  el  día  considerado  Es  decir,  que  los  pilotos  aplicaban  la  igualdad.

Hora  de  pleamar  =  (establecimiento)  +  3/4  (edad  [  ).  Debemos  hacer
notar  que  el  retardo  diario  de  la  Luna  respecto  al  Sol  no  es  tan  fijo  com.o
ellos  lo  suponían,  pues  a  causa  de  la  irregularidad  del  movimiento  de  trasla
ción  de  nuestro  satélite,  en  su  órbita,  oscila  aquél  entre  38  y  55m

Si  nos  fijamos  en  la  regla  aca
bada  de  anotar,  observarembs  cuán
to  se  parece  ésta  a  la  que  hoy  em
pleamos  cuando  no  aplicamos  las
constantes  armónicas.  Hay  en  su
utilización  otro  error  de  concepto,
pues  para  conocer  la  edad  de  la  Lu
na  necesitaban  el  conocimiento  de
la  ‘epacta, y  como  empleaban  en  su
cómputo  la  epacta  vulgar  y  no  la
astronómica,  podía  resultar  por  es
ta  causa  una  diferencia  de  hasta
nueve  horas  en  la  verificación  de
las  mareas.

Mas  a  pesar  de  ser  tan  simple  la
hora  de  la  marea,  no  debemos  ol
vidar  que  los  mareantes  d.e  la  épo
ca  eran  seres  incultos,  sin  saber

leer  en  su  inmensa  mayoría  y,.  por  consiguiente,  poco  o  nada  sabían
de  números,  es  decir,  que  n.o eran  algoristas.  De  aquí  que  la  utilización
de  ábacos  o  métodos  mecánicos  suponía.  para  ellos  el  ideal.  Y  he  aquí  cómo
procedieron  .en  este  concreto  caso  que  tratamos:

En  la,  tan  familiar  para  los  marinos,  rosa  náutica,  dividida,  como  sabemos,
en  32  cuartas,  suponían  que  la  periferia  de  la  misma  representaba  un  reloj
horario  de  veinticuatro  horas.  Cada  cuarta  tenía  asignado  un  valor  de  45m  o
•de  3/4  de  hora,  cantidad  que  ya  hemos  visto  formaba  parte  de  la  fórmula
de  la  marea.  Así  los nautas,  cuando  nuestro  satélite  lucía  en  el  firmamento,  de
bían  colocar  la  rosa  en  situación  paralela  al  Ecuador  terrestre,  con  el  rumbo
sur  hacia  mediodía,  el  norte  hacia  medianoche,  el  este  hacia  las  seis  horas  de
la  mañana  y  el  oéste  hacia  las  seis  de  la  tarde.  Cada  área  del  viento  valía
45  minutos  de  hora,  y  contando  el  número  de  cuartas  que  aparecían  entre
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este  rumbo  y  el  correspondiente  al  astro,  deducían,  sin  cálculo  alguno,  el
ángulo  horario  lunar.  Así  sudeste  o  noroeste,  por  ejemplo,  valían  nueve
horas.  Se  comenzaba  a  contar  los  valores  de  los  rumbos  del  norte  al  sur
por  el  esté,  o  del  sur  al  norte  por  el  oeste,  o  sea  en  el  sentido  de  marcha
de  las  agujas  de  un  reloj,  es  decir,  inversamente  al  sentido  de  la  separación
progresiva  de  nuestro  satélite  respecto  al  Sol.

Pero  los  marineros  del  medievo  no  entendían  de  ángulos  horarios  ni  de
horas  solares  exactas.  El  único  instrumento  para  medir  el  tiempo  que  tenían
a  su  alcance  era  la  ampolleta,  o  reloj  de  arena,  pues  el  de  sol  sólo  les  servía
en  puerto,  al  abrigo  del  oleaje  y  los  bandazos  de  la  nave.  Para  estos  nautas
únicamente  existía  un  ángulo:  el  de  rumbos,  medido  sobre  la  rosa  de  la  aguja
de  marear.  Y  éste  fué  el  que,  con  intuición  singular,  pero  indebidamente,
utilizaron  aquellos  pilotos  para  obtener  la  hora  de  la  pleamar.

De  la  costa  atlántica  peninsular  decían  lós  marinos  que  estando  la  Luna
en  el  rumbo  nordeste-sudoeste  se  cumplía  la  pleamar  en  el  día  de  la  conjun
ción  lunisolar.  Esto  es  lo  mismo  que  afirmar  que,  en  esa  costa,  el  estable
cimiento  de  puerto  era  de  tres  horas,  y  que,  en  el  novilunio  o  plenilunio,  las
mareas  altas  se  cumplían  a  las  tres  de  la  mañana  o  de  la  tarde.  Ya  hemos  di
cho  que  en  días  suc,esivos  se  iba  retrasando  nuestro  satélite  una  cuarta  de
la  rosa  con  relación  al  Sol.

Comparando  estas  dos  formas  de  establecer  el  cálculo  de  la  hora  de  la
marea  se  ve  que  los  pilotos  utilizaban  para  medir  el  ángulo  de  la  Luna  la
rosa  náutica  en  pásición  horizontal,
o  sea  —insistimos—,  que  se  con-  Z
fundían  y  sustituían  el  ángulo  ho
rario  de  nuestro  satélite  por  el  aci
mutal.  Basta  observar  en  la  figura
que,  situado  el  astro  de  la  noche  so
bre  un  mismo  meridiano,  bien  en  la
posición  L,  o  en  la  L’, su  ángúlo  ho
rano  es el  mismo,  independientemen
te  de  su  declinación  —la  cual  escila
entre  +  29° y—  29°—  en  tanto  que
el  acimut  varía  con  este  elemento.

Pedro  Núñez,  el  gran  matemático  portugués,  escribió  a  este  respecto:

Parece  que me  quisierain  medir  todaslas  causas  con eguiha,  e  nao  lhes  estranho
ignorarein  a  diferença  que  há  en fre  o  que  ,  sol  anda  em  res peito  do  horizonte
e  o  que  anda  em  respeito  da  eqwinocial  por  circulos  paralelos  a  ele.  Y,  más
concisamente,  nuestro  Martín  Cortés  advierte  que  no  se  han  de  imaginar  en
el  ‘horizonte,  comp  la  señala  el  aguja.

Para  evitar  éste  y  otros  yerros  cometidos  por  los  pilotos  idearon  los  cos
mógrafos  sencillos  instrumentos  en  los  que  la  rosa  horaria  quedaba  situada
paralelamente  al  ecuador,  pudiéndose  corregir  su  posición  por  latitud.  Tam
bién  formulaban  cuadros  que,  sin  estos  conocimientos  previos,  constituirían
para  nosotros  verdaderos  enigmas.  Véase  éste  que  sigue,  copiado  de  un  ms-
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B Morbeban.

SOS-NWN

N
P

Saint  Valen.           -

Boulongne.

NON  -  S  W  S

E
Z

Cádiz  en  la  Baye.
Flessingue.

OSO-WNW

N  Granville.

Y  así  para  un  total  de  97  puertos.  Advertimos  que  la  O  indica  Este
(=  Ost)  ;  que  las  iniciales  que  preceden  a  las  localidades  quieren  decir:
A  =  Anglelerre,  B  =  Bretagn€,  G  =  Gu.yen.ne, E  =  Espagne,  etc.  Por  últi
mo,  la  flotación  de  algunos  rumbos  está, cambiada  de  orden  respecto  a  nuestra
cuenta  actual:  NON  en  el  cuadro,  o  sea  Norte-Este-Norte  se  escribe  en  nues
tros  días  NNE.

Forma  parte  este  cuadro  de  un  torqueturn  existente  en  el  fondo  instru
mental  conservado  en  el  Observatorio  Real  de  Bélgica.  No  se  encuentra  fecha
de  construcción  en  el  aparato,  pero  puede  colegirse  su  antigüedad  sabiendo  que
presenta,  entre  otras  indicaciones,  un  disco  calendario  para  los  años  1720
a  1747.

En  realidad  se  trata  sólo de  un  cuadrante  solar,  ampliada  su  utilización  para
resolver  algunos  problemas  astronómicos  de  horas  y  de  posiciones  de  estrellas.
Daba  el  signo  zodiacal  y  el  grado  en  que  se  encontraba  el  Sol;  la  hora  diurna
conociendo  este grado;  la situación  de  la Luna  en. su  órbita,  etc.  Petrus  Apianus,
en  su  Astrononiicuns  caesareuni,  de  1540,  explica  la  construcción  de  estos  ins
trumentos  y  da  reglas  para  resolver  con  ellos doce  problemas  de  horas.

El  torquetum,  construido  por  Regiomóntano  (1436-1476),  se  componía  de
un  pie  soportando  un  seniicírculo  graduado  que  podía  oscilar  en  plano  verti
cal;  éste  portaba  un  platillo  ecuatorial  graduado  en  veinticuatro  horas  y  frac
ciones  de  éstas.  Detalle  importahte  era  que,  enfrente  de  la  cifra  XII,  se  fijaba
un  índice  en  la  periferia  del  platillo;  en  la  figura  lo  vemos  recordando,  por  su
forma,  un  creciente  lunar.

trumento  astronómico  llamado  torquetuni,  el  cual  indica  el  establecimiento
del  puerto  por  el  acimut  de  la  Luna  al  verificarse  la  pleamar:

Nord-Sud                       ONO-WSW

F  Dunkerque.
F  Ostende.
A  Harvie.

NO-SW

G  Bordeaux.
B  Devant  le  Çonquest.

O-w

F  Devant  Anvers.
B  Saint  Malo.

SO-NW

N  Cherbourg.
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Para  leer  en. el  platillo  la  hora  por  la  sombra  arrojada  por  la  Luna,.  se  le
hacía  girar  hasta  que  la  sombra  del  índice  fuese  una  delgada  rectai  Entonces,
frente  ‘a in  índice  fijo,  se  leía  la  hora  lunar,  la  cual  se  convertía  en  solar  por
medio  de  un  disco  situado  en  la
platina  que  soportaba  al  instru
mento.  Presentaba  también  ésta  tres
tornillos  niveladores,  tres  niveles,
una  brújula,  un  disco  dando  la
orientación  del  orto  de  nuestro  sa
télite  en  los  diversos  días  del  mes
lunar,  y,  en  otro  disco,  un  calen
dario  que  daba  el  ciclo  solar,  la
epacta  y  el  áureo  número.

Sobre  el  platillo  ecuatorial  se
elevaba  un  cilindro  con  la  base  su
perior  achaflanada  230,5,  y  descan
sando  en  ésta,  otro  platillo  y  una
alidada  con  dos  pínulas.  La  perife
ria  de  este  platillo  presentaba  datos
del  calendario  y  del  zodíaco.  Se  le
utilizaba,  haciendo  girar  la  alidada
hasta  que  su  índice  señalara  el  día
en  que  se  hacía  la  observación;
después  se  giraba  el  cilindro  hasta
que  la  alidada  quedase  en  la  direc
ción  de  la  cifra  XII  del  platillo
ecuatorial.  Se  hacía  entonces  girar
a  éste  sobre  su  eje  hasta  que  los  tres  rayos  luminosos  que  entraban
por  los  agujeros  de  una  de  las  pínulas  —véase  la  figura—  cayesen  sobre
tres  puntos  señalados  en  la  otra.  Sólo  faltaba  leer  la  hora  marcada  por
el  índice  fijo  del  platillo  ecuatorial.

El  instrumento  tenía  el  carácter  complicado  de  todos  los  usados,  por  la
antigua  astronomía;  pero  si  bien  en  la  época  de  Apiano  servía  para  dar  so
luc.ión  a  problemas  ‘ilacionad&s  con  iahora  5. cdn: los  cambios’ d’e.cdordendas,
enr’ia  íeclia  ‘de cqnstrucción  . del.  de  Uccle  sólo  podía  servir  como  •relo’j ;d.e l,
‘a  ma  de  dar  los  acmutes  de  nuestro  satelite

Blauw,  en  1631,  habia  ya  simplificado  el  instrumento  que  nos  ocupa,  limi
‘átid&b  .  ‘suinihistr’ar  el  ángulo  horario  de  la  Luna;  y  eritando  la  copfusin
de  éstos  con  los  acimutales.  Modernamente,  como  una  vi,iéftá ‘ l’  antiguo’  tor
quetum  han  usado  las  marinas’  otros  instrumentos,  a  los  que  han  llamado  pa
linwros,  siendo  el  tipo  Mecheli’nann  el  más  utilizado.  La  figura  nos  muestra’
que  se  trata  del  antiguo  mecanismo  con  las  piezas  más  utilizadas  y  finamente
construídas.               .

En  la  Sala  de  Náutica  de  nuestro  Museo  Naval  se  conservan  dos  de  estos
instrumentos:  uno,  construido  el  año  1872  en  el  Arsenal  de  Cartagena,  y  el
otro  fabricado  en  Greenock  por  la  Casa  Gebbie  C°.
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Para  terminar  recordamos  la  razón  del  nombre  dado  a  estos  aparatos
Palinuro  fué  un  personaje  mitológico,  hijo  de  Jason  y  piloto  en  el  buque  de
Eneas,  que  cayó  al  mar,  asido  al  gobernalle  y  arribó  a  la  costa  a  nado  después

de  tres  días.  Los  habitantes  le  dieron  muerte  al  tomar  tierra,  siendo  por  este
crimen  castigados  con una  horrible  peste,  que  no  cesó hasta  que  obedeciendo  al
oráculo,  le  hicieron  honores  fúnebres  (Virg.  AEn.  V,  835;  VI,  337).  Quedó
Palinuro  en  la  memoria  de  los  hombres  como  prototipo  del  buen  piloto,  y  por
tal  causa  es  llamado  así  el  instrumento,  que  también  es  conocido  con el  nombre
de  Piloto  de  Eneas.
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411

PROBLEMAS LEGALES

 S  indudable  que  el  desarrollo  y  aplicación  de  la  ener
gía  nuclear  a  la  industria,  y  especialmente  a  la  pro
pulsión  de  los  buques,  tiene  que  afectar  profunda
mente  al  mar,  ya  que  por  el  mismo  han  de  navegar
los  citados  buques,  es  vía  de  tránsito  de  materias  y
elementos  radiactivos  que  vayan  en  transporte  a  bor
do,  a  él  han  de  ir  a  parar,  en  algunos  casos,  desechos
o  residuos  radiactivos,  y  se  plantearán  verdaderos  pro
blemas  jurídicos  de  ámbito  nacional  e  internacional,

como  son  la  entrada  en  puerto  y  tránsito  por  aguas  jurisdiccionales  de
los  barcos  cuyo  funcionamiento  se  efectúa  por  medio  de  la  mencionada
propulsión  atómica.

Estas  razones,  sin  duda,  han  movido  a  Jag  Journal  (revista  doctrinal  y
científica  del  Servicio  de  Justicia  en  la  Marina  norteamericana)  a  dedicar
su  número  del  pasado  abril  al  estudio  de  diversos  problemas  de  orden
legal  en  relación  con  la  propulsión  nuclear,  publicándose  interesantes  tra
bajos  de  miembros  del  Senado  américano  y  de  dicho  Servicio  de  Justicia
(equivalente  al  Cuerpo  Jurídico  de  la  Armada  en  España),  que  nos  han
movido  a  escribir  este  artículo  —o  más  bien  glosa—,  en  el  que  analizare
mos  algunos  de  los  puntos  tratados,  comentando  también  al  propio  tiempo
los  Tratados  internacionales  de  más  interés  de  Derecho  Marítimo  y  que
guarden  relación  con  las  materias  referidas.  Es  más  grata  la  labor  por
ser  los  autores,  en  su  mayoría,  distinguidos  compañeros  de  profesión  en
un  país  amigo  del  autor  de  este  trabajo.

En  primer  lugar,  el  Senador  Henry  M.  jackson  plantea  y  estudia  prin
cipalmente  el  problema  de  la  responsabilidad  en  caso  de  accidente  nuclear
en  vista  de  los  daños  que  puede  ocasionar  a  terceras  personas,  y  se  pre
gunta  si  pueden  existir  obligaciones  y  responsabilidades  especiales  para
el  operador  de  un  barco  atórnico,  debido  a  las  posibles  consecuencias  catas
tróficas  como  pueden  producirse  corno  consecuencia  de  las  partículas  radi
activas  que  se  escapen  del  reactor  del  barco,  en  el  caso  improbable  de  un
accidente  muy  grave.
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Asimismo,  formula  la  pregunta  de  si  el  operador  que  emplea  un  ins
trumento  peligroso,  está  sujetó  a  responsabilidad  sin  falta;  y  también  pro
pone  la  cuestión  referente  a  la  responsabilidad  del  fabricante  o  suminis
trador  de  las  piezas  del  reactor.

Por  muy  remota  que  sea  la  posibilidad  de  una  catástrofe  que  resulte
de  la  liberación  de-millones  de  productos  de  fisión  de  un  reactor  en  una
2ona  habitada,  y  qúe  podría  producir  daños  valorados  en  muchos  millones
de  dólares,  aquélla  existe.

Manifiesta  el  articulista  que  en  1957  la  AEC  sometió  un  informe  pre
parado  por  los  científicos  de  Brookhaven  National  Laboratory,  en  el  que
se  calculaba  como  máximo  por  posibles  daños,  y  en  hipótesis,.  la  cifra,
en  el  peor  caso  que  pueda  imaginarse,  de  siete  billones  de  dólares,  apro
ximadamente,  al  Comité  Conjunto  de  Energía  Atómica,  para  el  caso  de
que  un  reactor  de  500.000  kilovatios  (térmicos)  fuera  causa  de  accidente
después  de  ciento  ochenta  días  de  estar  funcionando  (tiempo  suficiente
para  dar  lugar  a  la  formación  de  productos  de  fisión)  en  una  zona  super
poblada  y  en  las  peores  circunstancias  concebibles.

En  informe  del  Almirante  S’trauss,  entonces  presidente  de  la  AEC,
rendido  el  25  de  marzo  del  citado  año  1957,  textualmente  se  decía:  Para
los  tres  tipos  de  accidentes  presnto,  los  cálculos  teóricos  indican  que  los
daños  personales  pueden  oscilar  ,ene  un  índice  bVijo de  n4ngún  perjudicado,
lesionado  o  muerto’, a  un  límite  superior,  en. el  peor  de  los  casos,  de  unos’
3.400  muertos  y  unos  43.000  heridos.  También  declaró  el  referido  Almirante
que  desde diciembre  de 1942 funcionan  reactores nucleares en  los Estados  Unidos,
co  un record de  sequ’ridad mejor  qu  el de  cualquIer industria  Se  ha acumulado
una  gran  experiencia  en. el  funcionamiento  de  reactores,  incluyendo  los  de  alta
Potencia  y  grandes  cantidades  de  productos  de  fisión,  sin  que  se  ‘haa  regis
trado  i€n solo  accidente  personal  y  sin  observar  ninguna  fega  de  radiactividad
digna  de  mención’ fuera  del  área  de  la  planta.  Se  han  producido’  unos  cuantoy
acciden,te.t  en  in,stalacijnes  experimentales  de  reactores,  en  comparación  con  el
record  perfecto  de  seguridad  de  los reactores  normales)  pero  incuso  esos  acci
dentes  ¿‘e los  experimentales  no . afectaron  al  público.  .  -,

Añade  el  autor  que  no  tiene  conocimiento  de  qué  los  técñicos,  hayan’. estu-”
diado  los daños  máximos  posibles  en  caso  de  ocurrir  un  accideñte  nuclear  grave
en  un  puerto  importante,  e  indica  que,  a  su  juicio,  s.ería muy  convenientellevar
a  cabo  el  referido  estudio  a  fin  de  dejar  sentadas  determinadas  cuestiones  p011-
ciales  y  legajes  y  no  para  aterrorizar  a  la gete.

La  Marina  americana  ha  sido  la  prmiera  en  aplicar  la  propulsión  atómica
a  la  navegación y ha  podido  demostrar  de manera  fehaciente  que  los reactores  ñ-ia
rinos  pueden  funcionar  con  toda  seguridad.  A  pesar  de  ello,  el  28  de  agosto
de  1958,  el  submarino  Skate,  después  de  su  viaje  triunfal  bajo  el  casque
te  polar,  no  pudo  entrar  en  el  . puerto  de  Copenhague  porque  el  Gobierno
anés  ‘denegó  la  oportuna  autorización  en  Vista  del  riesgo  en  caso  de,  acci
dente.  .  ,  .  .  ..

-   Este  incidente  planteó  varios  problemas  internacionales,  sob.re lo  que  pode
Inos  llamar  barcos ‘nucleares, en .relación ‘con el  tránsito  por  aguas  juris’dicdio
nales  extranjeras  y  su  entrada  en  puerto,  todos  ellos,  como, ‘es  natural;  nte.
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la  posibilidad  remota  de  una  catástrofe  que  suscitase  cientos  de  reclamaciones
y  cuantiosas  indemnizaciones.

No  vamos  ahora  a  examinar  con  detalle  la  Ley  Price-Anderson,  que  mo
dificó  la  promulgada  en  Estados  Unidos  sobre  energía  atómica  en  1954,  y  a
la  que  ya  nos hemos  referido  en  otra  ocasión.  Nos  basta  con recordar  que  la  Ley
exige  que  las  personas  o  empresas  que  posean  instalaciones  o  reactores  nu
cleares,  para  obtener  la  necesaria  licencia  han  de  procurarse  un  Seguro  pri
vado  de  responsabilidad  civil  o  cualquier  ótra  medida  financiera  de  protección
hasta  cubrir  la  cuantía  determinada  por  la  AEC,  o  bien  la  cifra  máxima
disponible  en  los  pools  privados  para  indemniiaciones  en  el  supuesto  de
accidentes  nucleares  (normalmente  de  50  a  60  millones  de  dólares).  So
bre  esta  cifra,  el  Gobierno.,  en  caso  de  ser  preciso,  facilitaría  un  comple
mento  hasta  de  500 millones  de  dólares,  habiéndose  establecido  un  proce
dimiento  que  limita  la  responsabilidad  del  explotador  y  que  aderniás  esta
blece  un  prorrateo  en  caso  de  necesidad  entre  los  perjudicados  recla
mantes.

Indudablemente  que  la  mejor  garantía  es  la  segu.ridad,  y  por  ello  el
citado  Comité  Conjunto  estableció  previsiones  especiales  en  el  proyecto
de  ley,  haciendo  especial  hincapié  sobre  las  cuestiones  de  protección  y
seguridad.

En  el  año  1958  el  mencionado  Comité  Conjunto  sobre  Energía  Ató
mica  estudió  las  propuestas  de  ley  formuladas  sobre  concesión  de  indem
nización  estatal  para  el  N.  S.  Savannah  Mr.  Godwin  —citado  en  su  tra
bajo  por  el  Senador  Jackson—  jústificó  como  sigüe  la  necesidad  de  esta
legislación,  en  su  cálidad  de  miembro  de  la  Sección  Marítinta  de  la  Divi
sión  de  Desarrollo  de  Reactores  de  AEC:  Ana  cuando  se  ha  aplazado  por  doe
años  la puesta  en  marcha  del  buque  nuclear  Savannah,  es  muy  iinpotante  reco
nocer  la  necesidad  de  •sna  legislación  inaiediata  qe  permita  planear  la  nave
gación  de  este  ¿rj.rco por  aguas  territoi’iales  extroM jeras.  Las  iegociacione5
oficiosas  que  se  han  celebrado  con  algunos  Gobiernos  extranjeros  conducen  a
la  conclusión  de  que  .eerd quisito  previo  el  que  quede  bien  clara  la  ponición
de  los  Estados  Unidos  rer pecio  a  la  protección  financiero  que  pueda  ofrecer
a  los  súbditos  de  otros  paises  antes  de  conceutar  la  entrada  del  Sa’annah  en.
puertos  extranjeros.

Después  de  diversas  discusiones   estudios  en  el  seno  del  Comité  sobre
dos  cuestiones  primordiales  —la  éuantía  de  la  indemnización  estatal  que
habría  de  preverse  y  el  Organismo  que  habría  de  administrar  los  acuerdos
de  indemnización—,  sellegó  a  la  ¿onclusión  final,  aprobada  por  el  Con
greso,  de  autorizar  la  indemnización  estatal  de  500 millones  de  dólares,
y  que  fuera  AEC  la  encargada  de  administrar  tal  indemnización,  en  razón
a  que  este  Organismo  había  promulgado  normas  y  establécido  procdi
mientos  e  instrucciones  sobre  cuestiones  de  indemnización.  De  esta  forma
—como  dice  el  Senador  Jackson—  el  Savannah  quedó  comprendido  y  ám
parado  en  las  previsiones  de  la  Ley  de  Energía  Atómica,  que  en  lo  funda
mental,  y  en  la  parte  que  a  este  estudio  afecta,  acabamos  de  resumir.  Sin
embargo,  es  de  resaltar  que  el  proyecto  de  ley  se  limitaba  exclusivamen
te  al  repetido  buque,  por  lo  que  quedán  pendientes  de  estudió  futuro  los
problemas  de  indemnización  para  los  bárcos  nucleares.  En  concreto,  y  al
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final  de  su  artículo  se  pregunta  el  referido  Senador  si  existen  en  los  Es
tados  Unidos  disposiciones  aplicables  en  las  Leyes  Marítimas  vigentes
que  puedan  ser  de  aplicación  a  las  cuestiones  de  r’esponsabilidadj  de  los
barcos  nucleares.

Después  de  un  examen,  aprecia  que  al  menos  hay  dos  previsiones’:  la  pri
mera,  la  46  U.  S.  C.,  párrafo  781,  que  deroga  la  inmunidad  normal  del  Go
bierno  y  permite  la  acción  contra  los  Estados  Unidos  por  daños  causados  por
un  navío  público  de  los Estados  Unidos...  Además,  la  46  U.  S.  C., párrafo  785,
permke  que  un  súbdito  e*ranjero  entable  demanda  en  un  Juzgado  de  los  ‘Es
tados  Unidos  siempre  que  el  Gobierno  de  su  país  permita  a  los  súbditos  de
los  Estados  Unidos  formular  demanda  .znte  sus  Tribuncles.

Aplicando  esta  doctrina  legal  al  caso  del  NS  Savannah  (buque  propie
dad  de  los  Estados  Unidos  y  bajo  el  mando  del  ‘Estado),  la  legislación
marítima  vigente  permitiría,  al’  parecer,  recurrir  contra  el  Gobierno  de
los  Estados  Unidos  en  caso  de  catástrofe  nuclear  que  produjese  daños  a
terceras  personas  en  general.  Además,  si  tal  accidente  tuviese  lugar  en
puertos  extranjeros,  la  Ley  precitada  admitiría  la  acción  contra  el  Go
bierno  norteamericano  ante  los  tribunales  federales,  a  condición  de  que  el
reclamante  fuera  súbdito.  de  una  nación  que  prevea  derechos  iguales  a
favor  de  los  súbditos  americanos.

La  segunda,  la  46  U.  S.  C.,  183  (legislación  marítima  vigente),  establece
la  siguiente  cláusula  d:e limitación  de  responsabilidad:  a)  La  responsabilidad
del  armador  de  cualquier  buque,  sea  americano  o  extranjero,  por  c’ualq’uxier
malversación.,  pérdida  o  destrucción  por  parte  de  cualquier  persona  de  una  pro
piedad  en  o  por  cualquier  pérdida,  daño  o  avería  por  celisión  o  por  cualqwc,’
acto,  asunto,  cosas, pérdidas,  daño  o  penalidad  efectuada  ocasionalmente  o  rea
lizada  sin, el  conocimiento  o  autorización  del  armador  o  armadores,  no  podré
exceder  del  importe  o valor  dtel interés  del  armador  en  dicho  buque   sus  fletes
pendientes,  con  excepción  de  los  casos  previstos  en  el  apartado  b)  de  esta
sección.

b)   En el  caso  de ‘cualquier  buque  que  se  haga a  la  mar,  si  el  importe  da
la  responsabiliclg4 del  armador,  tal  como  se’ ha  linultado  en  la  sección  a)  le
esta  sección,  resultara  insuficiente  para  pagar  totalmente  ‘todas  las  pérdidas,
se  aumentará  la  parte  de  esta  cifra,  aplicable  al  pago  de  las  pérdidas,  por
muerte  o  dañoç  corporales,  hasta  un  imp ort’  equivalente  a  60  dílaes  por
tonelada,  que  se  aplicará  exclusivamente  al  pago  de  daños  por  muerte  o  acci
dentes  corporales.  Cuando  esta  parte  incrementada  resultare  insuficiente  para
1agar  tales pérdidas  en  total,  se  efectuará  un  pro’rrateo.

En  consecuencia,  según  el  precepto  legal  que  antecede,  la  responsa
bilidad  del  propietario  del  buque,  en  caso  de  accidente  nuclear,  se  lim
tana,  al  interés  del  armador  en  el  barco,  y  su  carga,  más  60  dólares  por
tonelada  en  casos  de  muerte  y  accidentes  personales.  Si  se  aplica  esta  dis
posición  al  supuesto  de  un  barco  nuclear  de  20.000  toneladas  (cFoble
tamaño  que  el  Savannah),  sería  el  valor  del  barco  y  cargamento  por
daños  a  la  propiedad,  más  60  X  20.000  tons.  1.200.000  dólares  para  ac
cidentes  personales  y  muerte.  Claro  está  que  esta  cifra  es  muy  inferior
a  la  indemnización  gubernamental  de  500  millones  de  dólares,  prevista  pbr
la  Ley  Price-Anderson  para  cubrir  reclamaciones  resultantes  del  funcio
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namiento  de  reactores  de  potencia  enclavados  en  tierra,  y  admitida  excep
cionalmente  para  el  caso  del  Savannah,  conio  acabamos  de  expresar.

Acertadamente  estima  el  Senador  Jackson  que  podía  entrar  en  juego  la
excepción  expresada  en  el apartado  a)  (46  U.  5.  C.,  183),  axu)torización o  conQ
cimiento  del  dueño  o armador  del  barco, para  evitar  la  limitación  impuesta  por
el  Estatuto,  puesto  que  en  el  caso  de  accidente  producido  en  —o  por—  un
barco  nuclear,  podría  argurnentarse  que  había  sido  conocida  por  parte
de  aquéllos  con  anticipación  la  posibilidad  de  grandes  pérdidas  o  daños,
en  el  supuesto  de  colisión  o  de  otro  cualquier  accidente  marítimo,  produci
do  ó  preveniente  de  un  barco  con  propulsión  nuclear.

Al  terminar  su  artículo,  el  referido  Senaor  expone  su  opinión,  ya  en
el  campo  político,  de  que  los  E.stados  Unidos  deben  dedicar  más  esfuer
zos  al  campo  de  la  propulsión  nuclear,  no  solamente  a  los  submarinos,
sino  también  a  otra  clase  de  buques,  como  los  petroleros  e  incluso  a  los
barcos  de  la  Marina  Mercante  propiedad  de  particulares.

Para  ello  aboga  por  que  se  estudien  los  problemas  legales  inherentes
a  la  navegación  de  barcos  con  propulsión  atómica,  y  en  especial  los  rela
tivos  a  la  responsabilidad  por  daños  y  a  la  visita  de  los  buques  de  la
Marina  de  Guerra  de  los  Estados  Unidos  y  de  la  Marina  Mercante  a
puertos  extranjeros,  estimando  que  para  el  supuesto  de  los  buques  mili
tares  se  tendrán  que  concertar  para  dichas  visitas  convenios  separados
con  cada  país,  y  en  cuanto  a  los  segundos  es  de  esperar  que  se  dicten
las  correspondientes  normas  por  el  Organismo  internacional  de  Energía
Atómica  (1),  o  por  medio  de  cualquier  convención  internacional,,  debien
do  modificarse,  lógicanfente,  y  para  esta  clase  de  buques,  el  bajo  límite
de  la  responsabilidad  del  armador,  a  fin  de  que  pueda  ofrecerse  la  opor
tuna  protección  a  los  posibles  damnificados.

Termina  diciendo  que  los  problenw-s legales  inherentes  a. la  navegación  de
barcos  con pro p’u.lsión dtóniica  merecen  niás  atención.  La  Marina  ha  abierto  el
camino  de  la  propulsión. atómica,  y  los  juristas  de  la  Armada  eitda  especial
mente  capacitados  paru  hacer  valiosas  aportaciones  en  este  nnevo  campo.

Con  motivo  de  la  glosa  efectuada  -al  .tticulo  publicado  por  el  Sena
dor  Henry  M.  Jackson,  en  The  Jag  Journai,  hemos  considerado  conve
niente  dar  a  conocer  algunos  de  los  problémas  que  se  suscitan  en  el  cam
po  jurídico  con  motivo  de  la  existencia  de  navíos  de  propulsión  nuclear,
y  también  por  el  transporte  de  sustancias  nucleares  a  bordo  de  buques
de  propulsión  normal.  Aprovecharemos  este  pequeño  trabajo  para  dar  a
conocer  el  proyecto  de  Convención  internacional  relativo  a  la  responsa
biliclad  de  explotadores  de  navíos  nucleares,  adoptado  en  la  reciente  Con
ferencia  de  Rijeka  (2).

(1)  El  Organismo  Internacional  de  Energía  Atómica  ha  publicado  un  informe
del  Grupo  de  Expertos  en  cuestiones  jurídicas,  del  referido  Organismo,  sobre  Res
ponsabilidad  de  los  Explotadores  de  Buques  Nucleares,  con  vistas  a  la  pTóxima  Con
ferencia  Diplomática  sobre  Derecho  Marítimo,  que  tendrá  lugar  en  Bruselas  del
17  al  30  de  abril  próxirrto  (Documento  núm.  3).

(2)   El  mencionado  proyecto  ha  sido  publicado  por  el  Ministerio  de  Asuntos  Ex
tranjeros  de  Bélgica,  acompañado  de  una  Exposición  de  Motivos,  y  será  sometido
a  discusión  en  la  indicada  Conferencia  Diplomática  de  Derecho  Marítimo  (Docu
mento  núm.  2).
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Para  mayor  claridad  vamos  a  dividir  nuestra  exposición  en  los  siguien
tes  apartados:

a  Barcs  nucleares.  Navegación  de  los  mismos  por  alta  mar,  por
aguas  jurisdiccionales  de  otros  Estados  y  su  entrada  en  puerto  ex
tranjero.

b)   Transporte  de  sustancias  o  materiales  radiactivos  a  bordo  de  bu
ques  mercantes;  problemas  que  se  plantean.

c)   Competencia  de  los  tribunales  para  conocer  de  los  incidentes  que
puedan  producirse.

d)   Desechos  radiactivos  lanzados  al  mar.

A)   En  primer  lugar,  vamos  a  definir,  de  acuerdo  con  el  proyecto  de
Rjeka,  qué  se  entiende  por  navío  nuclear,  y  a  tenor  del  mismo,  es  toda  navío
equipado  para  utilizar  combustible  nudear.

Hemos  de  advertir  que  los  navíos  nucleares  no  están  coniprendidos
en  el  proyecto  de  Convíención  preparado  por  la  OECE  (3)  sobre  la
responsabilidad  civil  en  el  campo  de  la  energía  nuclear,  por  cxcluirlos  el
apartado  2  del  artículo  1.0  de  la  misma  (Forunni  report  International  pro
blens  of  financial  protectjoij  against  nuclear  isk),  lo  que  justifica  el  que
se  haya  redactado  por  el  Comité  Marítimo  Internacional  el  aludido  en
la  Conferencia  de  Rijeka.

Para  mejor  situar  el  problema  es  preciso  que  formulemos  la  clasifica
ción  de  los  espacios  marítimos,  que  siguiendo  a  la  mayor  parte  de  los

autores  y  de  las  Conferencias  internacionales,  señaladamente  la  de  La
Haya  de  1930,  puede  hacerse  de  la  siguiente  forma:

1.a  Zona  marítimo_terrestre.
2.  Mar  territorial  o  jurisdiccional.
3.  Zona  contigua.
4.  Alta  mar.

Los  Estados  han  considerado  unánimemente  como  de  plena  sobera
nía  la  llamada  zona  marítimo-terrestre,  y  en  cuanto  al  mar  territorial,
cuya  extensión  según  los  acuerdos  de  Ginebra  en  la  primavera  de  1958 no
se  ha  llegado  a  concretar,  si  bien  la  muyor  parte  de  las  Delegaciones  se
inclinaron  —entre  ellas  la  española—  por  el  límite  de  seis  millas,  incluso
Inglaterra,  que  abandonó  su  tradicional  punto  de  vista  de  three  miles  rule,
se  ha  reconocido  que  a  él  también  se  extiende  la  soberanía  del  Estado
ribereño,  que  ha  de  ejercerse  de  acuerdo  con  las  disposiciones  de  estos
artículos  (los  de  la  Convención)  y  las  demás  normas  de  Derecho  Inter
nacional  (artículo  1.0,  2).

De  acuerdo  con  la  mencionada  Conferencia  de  Ginebra,  que  recoge
la  práctica  consuetudinaria  internacional,  se  admite  el  derecho  de  paso

(3)   El  referido  Proyecto  de  Convención  sobre  la  Responsabilidad  Civil  en  el
campo  de  la  Energía  Nuclear  fué  aprobado  por  el  Consejo  de  la  Organización  Europea
de  Cooperación  Económica  el  29  de  julio  de  1960,  y  ya  ha  sido  firmado  por  el  Go
bierno  español.  Ha  sido  publicado  en  versiones  inglesa  y  francesa  por  la  Agencia
Europea  para  la  Energía  Nuclear.
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inocente  a  través  del  mar  territorial  por  parte  de  los  buques  de  cualquier
Estado,  con  litoral  marítimo  o  sin  él.

Ahora  bien,  se  define  el  paso  inocente  como  aquel  que  no  sea  perjudi
cial  para  la  paz,  el  orden  o  la  seguridad  del  Estado  ribereño,  y  se  mani
fiesta  que  los  buques  submarinos  tienen  la  obligación  de  navegar  en. la
superficie  y  de  mostrar  su  bandera.  Por  otra  parte,  se  concede  al  Estado
ribereño  el  que  pueda  adoptar,  en  su  mar  territorial,  las  medidas  ne
cesarias  para  impedir  todo  paso  que  no  sea  inocente,  y  se  advierte  que
los  buques  extranjeros  que  utilizan  el  derecho  de  paso  deberán  som.eterse
a  las  leyes  y  a  los  reglamentos  promulgados  por  el  Estado  ribereño,  de
conformidad  con  los  artículos  de  la  Convención  y  con  las  demás  normas
del  Derecho  Internacional,  y,  especialmente,  a  las  leyes  y  a  los  reglamentos
relativos  a  los  transportes  y  a  la  navegación.

Es  muy  dudoso  que,  dadas  sus  características,  se  considere  por  los
Estados  c’on•o paso  inocente’ el. de  un  búque  de  propulsión  nuclear  y,  comp
antes  hemos  señalado,  el  Gobierno  de  Dinamarca  no  autorizó  la  entrada
en  Copenhague  del  famoso  submarino  norteamericano  Skate,  lo  que  de
muestra  que  se  consideró  al  mismo  como  excepción  de  la  regla  general,  y
que  el  Gobierno  danés,  en  uso  de  sus  facultades,  prohibió  su  entrada  por
estimarla  sin  duda  perjudicial  por  peligrosa  a  su  seguridad.

Para  evitar  posibles  negati’ias  de  entrada  de  estos  buques  se  ha  re
dactado  el  aludido  proyecto  de  Convención  internacional,  en  el  cual  se
establece  la  responsabilidad  exclusiva  y  de  pleno  derecho  del  usuario  de
un  navío  nuclear  (naviero  explotador),  siempre  y  cuando  se  demuestre
que  este  daño  nuclear  ha  sido  producido  por  un  accidente  nuclear  en  el
que  intervenga  el  combustible  de  esta  clase  de  dicho  navío,  o  los  produc
tos  o  desechos  radiactivos  procedentes  del  mismo  (artículo  II).

Mas  tal  responsabilidad  se concibe  o establece  li’nDitada, al  estilo  de  la  seña
lada  para  el  ezpZota4or de  instalación  nuclear en  el  proyecto  cte  Convención  d
la  OECE,  si bien  su  cuantía  no  ha  siclo aún  señalada;  en  las  reornedacioneS
anexas  a  la  Convención  se  significa  que  este  límite  deberá  ser  lo  suficiente
mente  elevado  para  que  los navíos  nucleares  puedan  tocar  en  todos  los  puertos
del  mundo.

En  el  proyecto  de  Convención  se  prevé  que  para  tener  la  considera
ción  de  usuario  de  un  navío  nuclear  hay  que  obtener  la  correspóndiente
licencia  de  la  autoridad  pública  competente  del  Estado,  la  que  exigirá  una
póliza  de  seguro  o  cualquier  otra  garantía  que  cubra  su  responsabilidad
por  daño  nuclear  hasta  el  importe  señalado,  y  según  el  tipo  y  condicio
nes  deterni,inadas  pór  el  Estado  que  otorga,  tal  licencia.

No  obstante,  el  Capitán  de  la  Marina  norteamericana  Leonard  R.  Har
dy,  en  el  citado  número  de  Jag  Journal,  opina  que  el  barco  de  propulsión
atómica  no  ofrece  hoy  día  diferencias  con  ningún  otro  barco,  aunque
él  mismo  reconoce  que  hay  muchos  contrarios  a  su  opinión  y  que  juzgan
que  no  debe  concederse  libertad  absoluta  al  barco  propulsado  por  el
átomlo,  y  que  procede  aplicar  algunas  restricciones  a  este  nuevo  invento
por  un  procedimiento  adecuado  de  la  legislación  internacional.  Es  cierto
—continúa  diciendo—  que  ha  habido  ya  una  nación  que  se  negó  a  que
operara  un  barco  atómico  dentro  de  sus  aguas  jurisdiccionale,s,  y  es  posi
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ble  que  haya  otras  naciones  que  adopten  medidas  similares  ante  la  even
tualidad  de  la  visita  a  sus  puertos  de  un  barco  con  propulsión  atómica.
Por  consiguiente,  es  evidente  que  pesa  una  grave  responsabilidad  sobre
el  legislador  internacional  en  lo  que  se  refiere  al  futuro  de  la  energía  nu
clear,  con  lo  que  el  problema  científico  se  ha  convertido  en  problema
jurídico.  ¿Gozarán  los  barcos  nuçleares  de  la  misma  libertad  que  los  otros,
o  deberá  limitarse  su  actuación?  Esta  es  la  cuestión  que  habrá  de  dilu
cidarse  en  el  desarrollo  de  las  normas  internacionales,  y  en  la  solución  de
este  problema  no  deberá  permitirse  que  su  enjuiciamiento  esté  influido, por
partidismos  en  p’rro  o  en  contra  de  la  energía  nuclear.  (R.  Hardy,  The  Jag
Journal,  abril,  1959).

Por  lo que  respecta  a  la zona  contigua,  definida  en  el  artículo  24  de  la  Con
vención  de  Ginebra  como  una  zona  de  alta  suar  contigua  a  su  mar  frrrito
rial  (4),  en  la  que  el Estaño  ribereño  puede  adoptar  las  medidas  de  fiscalización
necesarias  para:  a)  Evitar  las  infracciones  a  sus  leyes  de  policía  adua
nera,  fiscal,  de  inmigración  y  sanitaria  que  pudieran  cometerse  en  su
territorio  o  en  su  mar  territorial;  b)  reprimir  las  infracciones  de  estas
leyes  cometidias  en  su  territorio  o  en  su  mar  territorial.  Cabe  predecir
que  aunque  en  ella  no  se  trata  de  ejercer  verdadera  soberanía,  su  régi
men  jurídico  está  afectado  en  parte  por  la  legislación  del  Estado  ribere
ño,  y  que  puede  establecer  limitaciones  al  libre  paso  ,  sobre  todo,  al  lan
zanijiento  en  dicha  zona  de  desechos  radiactivos,  fundándose  en  que  pue
dan  dañar  las  condiciones  de  salubridad  y  causar  perjuicios  a  la  pesca.  Los
autores  (Alfín  y  Delgado,  El  Mundo  Submarino  y  el  Derecho)  ponen  de  re
lieve  que  el  problema,  más  importante  que  se  suscita  en  esta  zona  es  el
relativo  al  ejercicio  de  la  pesca  y  fué  objeto  de  discusiones  en  la  mencio
nada  Conferencia,  en  la  que  se  adoptó  una  resolución  relativa  a  conta
minación  del  mar  por  sustancias  radiactivas.

Vamos  a  examinar  a  continuación  los  problemas  del  barco  nuclear  en  alta
mar.  La  referida  Conferencia  de  Ginebra,  en  su  segunda  Convención,  dice  así:
Se  entenderá  por  alta  nw,r  ¿a parte  del  mar  no  perteneciente  ni  mar  territorial
ni  a las aguas  i’nteiriores de  us  Estado  (art.  1.0),  y  expresa  que  estando  la  ala
suar  abierta  a  todas  las  naciones,  ningún  ]ittado  podrá  pretender  legítima
mente  someter  cualquier  parte  de’ ella  a  su  roberanía.  La  libertad  de  la  alta
suar  ze  ejercerá  en  las  condiciones  fijadas  por  estas  artículos  y  por  las  demás
normas  de  DesecJso intesnacional.

Por  tanto,  en  principio  no  existe  limitación  para  que  un  navío  nuclear
pueda  navegar  en  alta  mr,  y  gozan  de  libertad  de  acción  al  igual  que
los  barcos  normales.  Es  indudable  que  los  combustibles  nucleares  pue
den  ser  potencialmente  más  peligrosos  que  cualquier  fuente  de  energía
utilizada  hasta  ahora  en  el  mar,  y  por  ello  la  Ley  debe  dar  con  un  térmi
no  medio  qu.e  mientras  permita  virtualmente  una  libertad  de  acción  com
pleta  a  los  buques  atómicos  inofensivos  por  su  seguridad,  prohiba  la  na
leegación  de  los  que  no  lo  sean.  Así  lo  reconoce  el  propio  Capitán  Hardy
en  su  expresado  artículo.

(4)   Dicha  zona  no  se  puede  extender  más  allá  de  doce  millas, contadas desde la
línea  de  base  desde  donde  se  mide  la  anchura  del  mar  territorial.
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Es  dudoso,  atendida  la  poca  eficacia  ejecutiva  que  en  muchos  casos
tiene  la  Ley  internacional,  el  que  puedan  adoptarse  medidas  prácticas  y
adecuadas  para  prohibir  el  paso  por  alta  mar  de  un  barco  atórnico  que
no  reúna  las  pertinentes  condiciones  de  seguridad,  ya  que  es  regla  gene
ralmente  aceptada  que  cualquier  nación  tiene  el  derecho  a  actuar  en  alta
mar,  niientras  que  su  acción  nb  infrinja  los  derechos  de  otros  usuarios.
Un  buque  de  propulsión  atómica  poco  seguro,  no  atropellaría  el  uso  legal
de  alta  mar  por  otro  barco,  salvo  en  el  caso  de  una  posible  colisión  con
otro  buque.  En  este  supuesto  sería  responsable,  en  caso  de  aprobarse,  en
las  condiciones  establecidas  en  el  expresado  Proyecto  de  Convención  In
ternacional  referente  a  la  responsabilidad  de  los  usuarios  de  navíos  nu
cleares,  en  la  que  se  manifiesta  que  el  accidente  nuclear  se  refiere  a  todo
hecho  que  provenga  o  resulte  de  las  própiedades  radiactivas  o  de  una
combinación  de  las  propiedades  radiactivas  con  las  propiedades  tóxicas,
explosivas  u  otras  propiedades  peligrosas  de  un  combustible  nuclear,  o
de  productos  o  desechos  radiactivos,  salvo  en  el  caso  de  que  éstos  sean
transportados  como  carga.  (En  este  caso  —el  de  la  carga—  entraría  en
juego  la  Convención  preparada  por  el  Grupo  de  Expertos  de  la  OECE).

La  mayoría  de  las  naciones  marítimas  se  han  adherido  a  la  Conven
ción  Internacional  sobre  Seguridad  de  la  Vida  Humana  en  el  Mar,  de  1948,
la  que  contiene  normas  y  principios  adecuados  para  garantizar  la  seguri
dad  de  los  barcos  en  sus  rutas  internacionales.  Cada  potencia  firmante
ha  de  certificar  que  sus  propios  barcos  se  ajustan  a  las  normas  estipula
das  en  dicha  Convención,  y  se  autoriza  a  todas  las  demás  potencias  que
la  hayan  firmado  a  inspeccionar  cualquier  buque  de  otra  para  asegurarse
de  que  se  encuentra  en  condiciones  de  navegabilidad,  de  acuerdo  con  las
particularidades  de  su  certificado.

Por  tanto,  es  indudable  que,  una  vez  que  se  acuerden  las  normas  de
seguridad  que  ha  de  reunir  un  buque  nuclear,  si  uno  no  las  reúne  puede
y  debe  ser  privado  del  derecho  a  entrar  en  las  aguas  interiores  de  cual
quier  Estado,  o  incluso  de  cruzar  por  su  niar  territorial,  pudiéndose  llegar
a  prohibirle  el  derecho  a  navegar  si  no  cumlple  las  condiciones  que  en
una  Convención  internacional  se  adopten.  Es  de  advertir  que  en  el  repe
tido  proyecto  se  prevé  ya  como  garantía  la  exigencia  de  la  licencia  del
Estado  propio,  y  se  define  éste  corno  todo  Estado  cofra  tanta  qwe, o  bien  haya
concedido  la  iicen.cia o  awtoriaado  de  cuaiqsder  otra. forma  la  aa-piotación de
un  navío  nu.clea.r.

Para  la  primavera  de  1960 está  prevista  la  reunión  en  Londres  de  una
Conferencia  Internacional  sobre  Seguridad  de  la  Vida  en  el  Mar,  y  de  la
que  se  espera  salga  la  llamada• Ley  del  Mar  (5).  En  esta  Conferenca  se  va  a

(5)  La  Convención  Internacional  sobre  Seguridad  de  la  Vida  en  el  Mar  adopta
normas  de  seguridad  para  barcos  nucleares.—La  Convención  Internacional  sobre  Se
guridad  de  la  Vida  en  el  Mar  discutió,  durante  el  mes  de  junio  último,  en  una  Con
ferencia  mantenida  en  Londres,  los  problemas  de  seguridad  de  los  barcos  nucleares.

Un  cierto  número  de  países  se  mostraron  partidarios  de  adoptar  criterios  muy
definidos  y  concretos  sobre  la  construcción  y  el  furícionamiento  de  los  buques  nu
cleares.  Otros  países,  sin  embargo,  creyeron  que  este  criterio  podría  retrasar  el  des
arrollo  tecnológico  de  esta  industria.  Finalmente,  se  adoptó  una  serie  de  principios
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tratar,  entre  otros  problemas  —según  opina  William  R.  St.  George,  Jefe
de  la  Marina  americana—,  de  los  de  carácter  nuclear,  y  se  estudiiará  todo
lo  relativo  a  la  entrada  en  puerto,  seguridad  de  la  construcción  e  incluso
de  la  selección  y  preparación  de  las  tripulaciones  y  su  protección,  y  es  de
esperar  se  apruebe  y  firme  el  proyecto  preparado  en  Rijeka  en  septiem
bre  de  1959,  que  ha  de  servir  para  el  fomento  de  la  aplicación  de  la  pro
pulsión  nuclear  a  los  buques,  en  parecida  forma  que  también  se  espera
sirva  la  entrada  en  vigor  del  Convenio  de  Responsabilidad  Civil  por  acci
dente  nuclear,  para  el  desarrollo  de  la  energía  nuclear  en  sus  fines  in
dustriales.

Para  terminar  este  apartado.,  diremos,  por  hacer  relación  al  alta  mar,  que
se  adoptó  en  la  Conferenqia  de  Ginebra  una  resolución  el  27  de  abril  de  1958,
en  la  que  se  dice  que  la  Confrencia  de  las  Naciones  Unidas  sobre  Derechos
del  Mar  acordó  remitir  la  cuestión  de  exfrerimento-  nucleares  en  aMs  usar  a
la  Asamblea  General  para  que  se  adopten  todas  las  medidas  apropiadas.

b)  En  este  apartado  vamos  a  tratar  de  los  problemas  que  plantea
el  transporte  de  combustibles  o  sustancias  nucleares  a  bordo  de  buques  de
propulsión  normal,  y  principalmente  de  la  cuestión  relativa  a  la  respon
sabilidad  civil  por  daños  a  tercero,  sobrevenidos  en  el  curso  de  un  trans
porte  por  vía  marítima  o  fluvial.

Según  el  párrafo  (i.i)  del  apartado  a)  del  artículo  1.0  del  Pro.yecto  de
Convención  elaborado  por  el  Grupo  de  Expertos  en  la  OECE,  por  com-
bustibles  nucleares  se  entiende  las  materias  fisibles,  comprendido  el  uranio,
bajo  forma  de  metal,  de  aleación  o  de  compuesto  químico  (y  compiendido  el
uranio  natural);  el  plutonio,  bajo  forma  de  metal,  de  aleación  o  de  comluesto
químico,  y  toda  otra  materia  fisible  que  será  designada  por  el  Comité  de  Di
rección.  A  tenor  del  párrafo  (y)  del  mismo  apartado  y  artículo,  se  define
a  las  sustancias  nucleares  como  los  combustibles  ‘nucleares  (con  exclusión  del
uranio  natural)  y  los  productos  o  desechos  radiactivos,  y  se  consideran  pro
ductos  o  desechos  radiactivos  las  materias  radiactivas  producidas  o  conver
tidas  en  radiactivas  por  exposición  a  las  radiaciones  resultantes  de  operacio

generales,  aplicables  a  todos  los  buques  nucleares,  excepto  los  de  guerra.  Estos  prin
cipios  son  los  siguientes:

El  Gobierno  del  país  en  el  que  el  buque  nuclear  está  matriculado  tiene  la  respon
sabilidad  de  la  aprobación  del  proyecto,  la  construcción  y  las  normas  de  inspección
del  reactor;  también  adquiere  la  responsabilidad  de  asegurar  la  necesaria  protección
radiológica  de  la  tripulación,  los  pasajeros,  las  rutas  marinas  y  las  reservas  de  alimen
tos  y  de  agua.

Se  hará  un  análisis  de  riesgos  de  cada  buque  nuclear,  que  será  aprobado  por  el
Gobierno  del  país  en  el  que  el  buque  esté  matriculado.  Este  infornie  se  enviará  a
los  Gobiernos  de  los  países  que  el  buque  ha  de  visitar.  El  informe  se  ha  de  recibir
con  suficiente  antelación,  de  modo  que  las  naciones  que  han  de  ser  visitadas  puedan
evaluar,  independientemente,  la  seguridad  del  buque.

El  Gobierno  respectivo  debe,  además,  aprobar  un  Manual  de  operación  que  com
prenda  todos  aquellos  aspectos  relacionados  con  el  funcionamiento  del  reactor  nu
clear  y  que  considere  especialmente  los  aspectos  de  seguridad.

Se  inspeccionarán  los  buques  al  menos  una  vez  al  año,  y  el  Gobierno  emitirá  un
certificado  de  seguridad  del  barco  nuclear.

Antes  de  que  un  buque  nuclear  entre  en  puerto  las  Autoridades  portuarias  tienen
derecho  a  inspeccionar  el  buque  y  comprobar  el  certificado  de  seguridad,  y  que  no
existen  riesgos  indebidos.
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,ses,  de  producción  o  d  ultilización  de  combustibler  nucleares,  con  la  exclu
sión,  de  una  parte,  de  cvmbusti&les nucleares,  y  cíe otra parte,  de  radioisótopos
utilizados  o  destinados  a  ser  utilizcuJp  con fines  ,industriales,  comerciales,  agrí
colas,  médicos  o  científicos.

Por  tanto,  el  transporte  de  materias  nucleares  ha  de  referirse  a  las
definidas  en  el  aludido  proyecto  de  Convención  —claro  está  que  ha  de
entenderse  cuando  el  mismo  tenga  vigencia—,  y  es  opinión  unánime
delos  expertos  que  en  cada  país  han  estudiado  las  cuestiones  referentes
a  tal  clase  de  transporte,  así  como  de  las  Asociaciones  internacionales  de
transportistas,  que  para  dedicarse  a  éste  se  deberá  de  exigir  una  licencia
o  título  de  transportista  especializado,  expedida  por  el  Estado,  previa  com
probación  del  Organismo  competente  de  que  reúne  las  condiciones  téc
nicas  y  de  solvencia  para  asegurar  el  referido  transporte  sin  riesgos.

En  principio,  se  considera  que  el  responsable  del  transporte  es  el  pro.
pio  explotador  de  la  instalación  nuclear,  tanto  en  el  transcurso  del  viaje
como  cuando  la  mercancía  está  almacenada  en  muelle  o  depósito  duran
te  éste.
-  El  transportista  podrá  subrogarse  en  las  obligaciones  del  explotador,
pero  siempre  que  cubra  las  condiciones  de  seguro  o  garantía  financiera
que  se  exigen  a  dicho  explotador.

Ahora  bien,  es  posible  que  un  Estado  no  permita  la  entrada  en  puer
to,  e  incluso  el  paso  por  sus  aguas  jurisdiccionales,  de  un  buque  que  lleve
a  bordo  combustibles  o  sustancias  nucleares,  si  éste  no  cumle  las  con
diciones  que  exija  o  cubra  el  seguro  de  riesgo  que  el  propio  Estadio  im
ponga  a  los  explotadores  de  instalaciones  fijas,  montadas  en  su  territo
rio.  Ello  obligará  a  los  explotadores  de  instalaciones  nucleares  o,  en  su
caso,  a  los  transportistas,  a  •enterarse  de  las  condiciones  que  regulen  en
su  día  la  entrada  en  puerto  extranjero  de  un  buque  con  carga  nuclear.

Otra  cuestión  es  la  concerniente  al  montante  de  responsabilidad  limi
tada  de  accidente  sobrevenido  en  el  curso  de  un  transporte,  y  la  mayor

De  una manera oficiosa se adoptó  una  serie  de  recomendaciones  aplicables  a  barcos
nucleares  que indican  detalladamente  los  aspectos  de  seguridad  que  ingenieros,  cons
tructores  y  operadores  deben  tener  en  cuenta,  aunque  no  se  especifiqueCómO  han  de
resolverse  estos  problemas.

En  la  Conferencia  hubo  diversidad  de  opiniones.  El  bloque  soviético  se  manifestó
contrario  a  enviar  el  informe  de  seguridad  a  los  países  que  el  barco  intentase  visitar
y  a  los  derechos  de  inspección  por  parte  de  las  Autoridades  portuarias.  En  su  opi
nión,  las  garantías  dadas  por  el  Gobierno  respectivo  deberían  ser  suficientes:  Esta
propuesta  tuvo,  en  general,  poca  aceptación,  aunque  se  reconoció  que,  finalmente,  se
admitiría  en  los  puertos  a  los  buques  nucleares  en  las  mismas  condiciones  que  a  los
convencionales.  Al  votar  la  propuesta  soviética,  solamente  Cuba  se  inclinó  del  lado
comunista.

No  se  discutió  en  la  Conferencia  la  posibilidad  de  extender  certificados  interna
cionales  de  seguridad,  ni  tampoco  la  compleja  cuestión  de  responsabilidades  e  indem
niiaciones,  que  se  están  resolviendo  por  otros  caminos.

-           De aquí  se  desprende  que,  al  menos  en  un  futuro  cercano,  el  comercio  con  barcos
nucleares  se  basará  en  acuerdos  bilaterales,  y  dependerá  solamente  de  la  habilidad
del  Gobierno  en  el  que  el  buque  está  matriculado  pura  convencer  al  del  país  visitado
de.  la  seguridad  del  barco  y  de  aceptación  de  la  conipleta  responsabilidad  de  los  daños
que  puedan  producirse.
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parte  de  las  opiniones  se  inclinan  por  que  sea  igual  al  que  se  requiera  para
una  instalación  nuclear.

El  seguro  debe  concebirse  por  accidente  y  no  por  viaje  completo,  o
sea,  en  forma  análoga  a  lo  propugnado  para  cuando  ocurra  en  una  ins
talación  fija.

En  los  estudios  realizados  sobre  esta  materia  se  prevé  que  el  explo
tador  pueda  tener  un  derecho  de  recurso  contra  el  transportista  si  el  ac
cidente  ha  sido  ocasionado  por  una  omisión  de  carácter  intencional,  o
si  tal  durecho  de  recurso  se  ha  establecido  en  el  propio  contrato,  y  tam
bién  para  garantía  del  transportista  es  probable  se  establezca  el  que  pue
da  exigir  al  explotador  una  certificación  en  la  que  conste  que  éste  tiene
asegurada  su  responsabilidad,  bien  por  un  seguro  o  mediante  una  garan
tía  financiera.  En  dicha  certificación  deberá  hacerse  figurar  las  sustan
cias  nucleares  y  el  itinerario  convenido,  así  como  que  el  mencionado
explotador  tiene  concedida  la  licencia  otorgada  por  la  Autoridad  pública,
y  en  la  que  se  le  reconoce  la  mencionada  condición.

Normalmente  la  responsabilidad  del  explotador  terminará  en  el  m
mento  en  que  las  mercancías  sean  descargadas  del  medio  de  transporte.

Ha  habido  unanimidad,  entre  los  expertos  que  han  tratado  este  tema,
en  que  el  medio  o  elemento  de  transporte  (en  el  caso  que  estudiamos,
el  buque)  debe  quedar  fuera  de  la  órbita  del  seguro  de  daños  a  tercero,
y  en  todo  caso  ser  objeto  de  póliza  especial  e  independiente.

c)  En  cuanto  a  la  competencia  de  los  tribunales  para  conocer  de  los
incidentes  que  puedan  ocurrir  con  motivo,  bien  de  daños  producidos  por
buques  de  propulsión  nuclear  o  por  la  carga  que  vaya  a  bordo,  hembs
de  advertir  que  por  lo  que  se  refiere  a  las  aguas  interiores  y  al  mr  te
rritorial,  no  existe  duda  de  que  corresponderá  a  los  tribunales  del  país
ribereño.

Ahora  bien,  es,  en  cambio,  uno  de  los  problemas  de  más  difícil  so
lución,  y  objeto  de  controversia  en  el  Derecho  Marítimo,  el  de  qué  Tri
bunal  es  competente  para  entender  de  los  hechos  ocurridos  en  el  mar
libre.  Hoy  ningún  Estado  pretende  establecer  como  en  tiempos  pretéritos
su  jurisdicción  privativa  en  alta  mar.  Se  ha  citado  como  problema  que
afecta  a  la  libertad  del  mar,  modernamente,  el  asunto  del  Lotus.  Este  bu
que  francés  tuvo  un  abordaje  en  alta  mar  en  agosto  die  1926 con  el  vapor
turco  Bar  Kowrt,  hundiéndose  éste  y  pereciendo  bcho  pasajeros.  El  ofi
cial  de  derrota  del  vapor  francés  fué  detenido  y  condenado  a  prisión  por
los  Tribunales  de  Turquía,  comb  responsable  del  abordaje.  Con  este  mo
tivo,  se  planteó  la  cuestión  de  la  competencia  de  un  Estadó  para  ejercer
su  jurisdicción  con  motivo  de  infracciones  cometidas  en  alta  mar,  y  fué
tal  la  discusión  promovida,  que  el  asunto  se  llevó  a  la  Sociedad  de  Na
ciones  y  al  Comité  Marítimo  Internacional,  reunido  en  Oslo  en  agosto
de  1933.

La  sentencia  del  Tribunal  Permanente  de  Justicia  Internacional  de
La  Haya  de  7  de  septiembre  de  1927,  fué  acordada  por  seis  Votos  contra
otros  seis,  decidiend:o  el  voto  de  calidad  del  Presidente.  Uno  de  los  ar
gumentos  fundarnentales  presentados  por  Francia  era  el  de  que  el  prin
cipio  de  la  libertad  del  mar  entraña  el  de  la  competencia  exclusiva  del
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Estado  del  pabellón  del  buque  mercante  respecto  •a  los  hechos  cometidos
a  bordo  en  alta  mar.  El  Tribunal  recónoció  el  principio  de  la  libertad  del
mr,  pero  limitaba  su  alcance,  rechazando  la  tesis  de  que  él  excluyese
toda  jurisdicción  sobre  actos  ocurridos  a  bordo  de  un  buque  extranjero
en  alta  mar;  el  principio,  se  dice  en  la  sentencia,  admite  que  pueda  inter
venir  otra  competencia,  bajo  la  condición  de  que  no  se  pretenda  ejerci
tarla  en  el  mbmnto  en  que  el  buque  se  encuentre  en  alta  mar:

El  principio  de  la  libertad  del  mar,  dice  además  la  sentencia,  tiene
por  consecuencia  que  el  buque  en  alta  mar  está  asimilado  al  territorio
del  Estado  cuyo  pabellón  lleva,  porque,  como  en  el  territorio,  este  Esta
do  puede  imponer  su  autoridad,  y  ningún  otro  Estado  puede  ejercer  la
suya.

La  base  de  la  diferenciación  fué,  pues,  el  ejercicio  de  la  jurisdicción  coac
tiva,  encontrándose  el  buque  en  alta  mar,  y  el  de  la  jurisdicción,  en  razón  de
actos  realizados! cuando  estuvo’  el  buque  en  alta  mar.

No  contradice,  por  tanto,  esta  sentencia,  como  se  ha  afirmado  alguna
vez,  el  principio  que  en  la  actualidad  está  universalmente  reconocido  en
tiempo  de  paz.

Refiriéndonos  ya  a  las  normas  concretas  proyectadas  para  los  buques
nucleares  (Conferencia  de  Rijeka),  y  para  el  caso  de  transporte  de  com
bustibles  o  sustancias  nucleares,  hemos  de  señalar  que  para  el  ptimer  su
puesto  (navíos  de  propulsión  nuclear)  en  la  mencionada  Conferencia  se
establece  como  principio  la  competencia  del  Tribunal  del  Estado  del
cual  proceda  la  licencia,  o  la  de  los  Tribunales  del  Estado  del  territorio
(se  asimtila  a  éste  las  aguas  interiores  y  el  mar  territorial)  en  el  cual  se
produjo  el  accidente  nuclear.  A  la  sentencia  firnie  dictada  por  un  Tribu
nal  de  la  jurisdicción  competente,  de  uno  de  los  Estados  contratantes,
conforme  al  segundo  párrafo  del  artículo  12,  se  le  da  carácter  ejecutorio
en  el  territorio  del  Estado  del  cual  procede  la  licencia,  siempre  que  se
observen  las  prescripciones  establecidas  por  la  Ley  de  dicho  Estado,  sin
que  haya  lugar  a  revisión  de  causa.

Por  tanto,  si  el  accidente  ha  ocurrido  en  alta  m:ar,  la  competencia
debe  corresponder  al  país  que  otorgó  la  licencia  al  navío  nuclear,  y  si
es  en  aguas  jurisdiccionales  de  otro  Estado,  a  los  Tribunales  del  mismo,
lo  que  está  en  consonancia  con  la  doctrina  general  de  Derecho  Interna
cional  Marítimo  antes  expuesta.

En  el  caso  del  transporte  de  combustibles  o  sustancias  nucleares  a
bordo  de  un  buque  de  propulsión  normal,  en  principio  se  confiere  la  com
petencia  a  los  Tribunales  del  Estado  que  ejerce  su  jurisdicción  en  el  lu
gar  en  que  ha  ocurrido  el  accidente,  pero  si  éste  no  fuera  firmante  de
la  proyectada  Convención  de  la  OECE!,  o  si  ocurriera  en  alta  mar,
habría  que  reconocer  la  del  Estado  del  que  fuese  súbdito  el  explotador,
propietario  de  la  instalación  fija,  sita  en  dicho  Estado,  y  que  resulta  res
ponsable.

También  esta  norma  encaja  perfectamente  en  los  principios  observa
dos  convencional  y  consuetudinariameute  dentro  de  la  órbita  del  Dere
cho  Marítimo.
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d)  El  problema  de  los  desechos  radiactivos  lanzados  al  mar  es  tan
complejo  y  complicado  que  por  sí  solo  merece  un  artículo,  y  prueba  de
ello  es  lo extensa  y  detalladamente  que  ha  sido  tratado  por  James  H.  Doy
le,  en  el  número  de  abril  del  presente  año  de  The  Jag  Journal.  Por  tanto,
vamos  a  tratarlo  brevemente,  puesto  que  ya  este  trabajo  resulta  denia
siado  extenso.

Como  hemns  hecho  en  apartados  anteriores,  vamos  a  definir  qué  se  en
tiende  por  productos  o  desechos  radiactivos  en  el  proyecto  de  Rijeka.  A  tenor
del  apartado  (vi)  de  su  artículo  1.0,  toda  materia  radiactiva  producida  o  con
vertida  en  radiactiva  por  exposición  a  las radiaciones  que  implique  el  proceso
de  utilázación. de  combustible  nuclear,  según  el  proyecto  de  Convención  re
dactado  por  el grupo  de  Expertos  de  OECE  (párrafo  (iv),  artículo  1.0  —Fo-
ruin  report  intarnational  problems  of  finanial  protection  again.s’t imclear
risk—)  por  productos  o  desechos  radiactivos,  se  significan  las  materias  y  sus
tancias  que  ya  hemos  expuesto  al  principio  del  apartado  b)  de  este  mismo
trabajo.

El  autor  últimam.ente  citado  m.nifiesta  en  su  trabajo  las  discusiones
a  que  dió  lugar  el  problema  de  lanzamiento  de  ios  desechos  radiactivos
por  su  íntima  relación  con  las  pruebas  nucleares  en  alta  mar  y  los  peligros
de  contaminación  de  las  aguas  que  tanto  pueden  perjudicar  a  la  pesca.

El  resultado  de  tales  discusiones,  mantenidas  en  Ginebra,  fué  la  si
guiente  resolución,  adoptada  el  27  de  abril  de  1958,  previo  informe  de  la
Segunda  Comisión  a  propósito  del  artículo  25  del  Convenio  sobre  alta  mar.
Dicha  resolución  dice  literalmente:

La  Conferencia  de  las  1”Taciones Unidas  sobre  Derecho  del  Mar,
Consciente  de  la  necesidad  de  una  acción  internacional  en  la  esfera  de  la

eliminación  de  residuos  radiactivos  en  el  mar;
Teniendo  en  cuenta  las  medidas  que  han  propuesto  diversos  orqanismos

nacionales  e  internacionales,  así  como  los  estudios  publicados  acerca  de  esta
materia,

Observando  que  la  Comisión  internacional  de  protección  contra  las  ra
diaciones  ha  presentado  recomendaciones  referentes  a  la  concentración  ujá
zuna  admisible  de  los  radioisótopos  en  el  cuerpo  humano,  por  un  lado,  y  en
el  aire  y  en  el  agua,  por  otro;

Recomienda  que  el  organismo  internacional  de  energía  atómica,  actuando
en  consulta  con  las agrupaciones  existentes  y  con  los  organismos  establecidas
que  poseen  reconocida  competencia  en  la  esfera  de  la  protección  radiológica,
realice  todos  los  estudios  y  adopte  todas  las  inedidas  necesarias  para. ayudar
a  los  Estados  a  reglamentar  la  descarga  o  la  inmersión  de  los  materiales  ra
diactivos  del  mar,  a  promulgar  normas  y  a  elaborar  reglamentaciones  inter
nacionalmente  aceptables  con  vistas  a  prevenir  la  contaminación  de  los  mares
por  las  sustancias  radiactivas  en  grado  perjudicial  al  hombre  y  a  sus  recursos
marinos.

El  citado  artículo  25  del  Convenio  sobre  alta  mar  dice  así:

Artículo  25.  Todo  Estado  está  obligado  a  tomar  medidas  para  evitar  la
contaminación  del  mar  debida  a  la  inmersión  de  desperdicios  radia-tivos,  te-.
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niendo  en  cuenta  las  normas  y  reglamentaciones  que  puedan  dictar  los  orga
nismos  internacionales  competentes.

Todos  los  Estados  están  obligados  a  colaborar  con  los  organismos  inter
nacionales  competentes  en  la  adopción  de  medidas  para  evitar  la  contamina
ción  del  mar  y  del  espacio  aéreo  superyacente  resultante  de  cualesquiera  ac
tividades  realizadas  con  sustancias  radiactivas  o  con  otros  agentes  nocivos.

Como  consecuencia  de  la  adopción  de  la  transcrita  resolución  sobre  eli
minación  de  residuos  radiactivos  por  la  Conferencia  de  Ginebra,  la  IAEA
designó  un  cuadro  de  técnicos  para  estudiar  este  asunto,  el  cual  se  reunió
en  diciembre  de  1958,  y  estaba  integrado  por  científicos  de  cada  uno  de
los  siguientes  países:  Canadá,  Checoslovaquia,  Francia,  Italia,  Japón,  Ho
landa,  Suecia,  Reino  Unido  y  Estados  Unidos.  Entre  los  objetivos  de  este
grupo  de  técnicos  figura  la  preparación  de  recomendaciones  que  podrían
forniar  la  base  de  un  acuerdo  internacional.  Principalmente  se  les  ha  en
cargado  el  estudio  de  los  embalajes  de  los  residuos  que  hayan  de  elimi
narse,  eliminación  de  afluentes  líquidos  de  baja  actividad  procedentes  de
reactores  instalados  en  tierra  y  de  plantas  de  tratamiento  químico  y  resi
duos  de  barcos  con  propulsión  atómica.  También  se  discutirán  cuestiones
de  registro  internacional  y  establecimiento  de  vertederos.  Cuándo  se  de
signó  el  grupo  de  técnicos  se  reconoció  que  no  podrían  establecerse  nor
mas  generales  sobre  las  cifras  de  eliminación  de  residuos  por  lo  variable
de  los  fenómenos  que  intervienen  en  la  dispersión  física,  en  el  intercam
bio  geoquímico  y  reconcentración  biológica  de  los  isótopos  radiactivos  en
el  mar.

Es  de  esperar,  como  indica  Mr.  Doyle,  que  las  conclusiones  y  recomen
daciones  de  la  JARA  serán  un  impacto  significativo  en  la  Ley  interna
cional  política  y  práctica  en  este  campo  de  eliminación  de  residuos  radiac
tivos  vertiéndolos  en  el  mar.

(Revista  Energía  Nuclear,  núm.  13.)

a

1961]                                          ‘ 523



ANALISIS ESTRATEGICO Y TACTICO
DE  LAS OPERACIONES DE. ATAQUE
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(A)  (F)

LA  SITUACION  GENERAL  Y  LA  MANIOBRA  ESTRATEGICA

ESDE  principio  del  siglo  xviii  existía  una  marcada  ten-
sión  diplomática  entre  España  e  Inglaterra,  debida  en
parte  a  la  instauración  en  nuestra  patria  de  la  dinastía
borbónica.  Ella  había  dado  lugar  a  diversas  situaciones
graves  debido  a  las  aspiraciones  de  ambas  naciones  a  los
territorios  de  Florida  y  de  Carolina.  Por  parte  de  los
ingleses  había  un  vehemente  deseo  de  intromisión  en
América;  consideraban  que  los  territorios  españoles  de
bían  n-antener  un  comercio  libre  con  la  Gran  Bretaña;

además  influían  en  los  indígenas  con  marcadas  ideas  de  aspiración  territorial.
Los  mercaderes  británicos  en  Costa  Firme  habían  aumentado  de  tal  modo

en  número  y  en  audacia,  que  el comercio  español  no  podía  competir  en  manera
alguna  con  el  de  los  primeros,  fraudulento  con  arreglo  a  las  leyes  españolas
de  Indias.  La  Compañía  de  Guipúzcoa,  constituída  para  la  provincia  de  Ca
racas,  había  aceptado  la  obligación  de  perseguir  el  comercio  ilegal  extranjero,
y  para  ese  fin  había  llegado  a  armar  en  Pasajes  tres  navíos  y  una  galera,  es
tableciendo  la  base  de  sus  buques,  un  carenero  y  almacenes,  en  Puerto  Cabello.
Pero  los  esfuerzos  de  los  guardacostas  españoles  poco  podían  ya,  y  los  suso
dichos  comerciantes  ingleses  llegaron  a  armar  balandras  que  atacaban  a  los
barcos  de  nuestra  nación.

Cuando  se  iniciaba  el  segundo  tercio  del  siglo  habían  empeorado  este  es
tado  del  comercio  español  el  terremoto  de  Chile  en  1730,  el  huracán  de  Cuba
en  1733 y  el  desastre  de  la  Armada  de  D.  Rodrigo  de  Torres  por  efecto  del
gran  temporal  que  sufrió  en  el  canal  de  Bahama.

Para  hacer  frente  a  estos  males  se  creaba  en  La  Habana,  en  1740,  otra
Compañía  comercial  con  obligación  de  construir  barcos  para  las  Marinas  de
Guerra  y  Mercante,  abastecer  las  flotas  que  tocasen  en  dicho  puerto  y  de
sostener  diez  barcos  armados  ocupados  en  la  represión  del  contrabando.
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Por  el  Tratado  de  Utrech  (1713)  había  conseguido  la  Gran  Bretaña  el
privilegio  de  proveer  de  negros  durante  treinta  años  a  las  provincias  españolas
de  América  y  por  ello  España  reclamaba  68.000  libras  a  la  Compañía  inglesa.
También  por  el  mismo  Tratado  la  Gran  Bretaña  tenía  la  autorización  para
comerciar  con  una  nave  de  500  toneladas  que  se  denominaba  el  barco  del
permiso.  Pero  los  comerciantes  ingleses  abusaron  de  tal  modo  de  este  privi
legio,  que  primero  fueron  aumentando  el  tonelaje  de  tal  nave  y  después  pa
saron  a  usar  el  artificio  de  que  fuese  seguida  por  otras  que  transbordaban  a
ella  los  productos  que  transportaban,  con  lo  que  el  efecto  era  realmente  como
si  el  comercio  lo  realizase  una  flota  entera.

Las  autoridades  españolas,  para  evitar  conflictos  con  Inglaterra,  y  según
consignas  del  Gobierno  de  la  metrópoli,  fueron  transigiendo,  y  cuando  el
abuso  fué  enorme  y  tomaron  medidas  para  evitarlo  éstas  sentaron  muy  mal
a  los  ingleses.

Ya  antes  de  que  hubiesen  manifestado  su  disgusto  los  comerciantes  bri
•tánicos  y  que  hubiesen  llegado  sus  quejas  al  Parlamento  los  españoles  esta
ban  dispuestos  a  termiñar  con  este  estado  de  cosas  y  con  la  violencia  enmas
carada  por  una  aparente  actitud  de  paz,  provocada  por  la  mala  fe  en  el  uso
del  asiento  y  negociación  del  permiso  existentes.

Felipe  V,  por  parte  de  España,  y  el  primer  Ministro  inglés,  Sir  Robert
Waipole,  por  la  de  Inglaterra,  habían  procurado  suavizar  la  tensión  existente
entre  ambas  naciones;  el  Cardenal  Fleury,  primer  Ministr.o  de  Francia,  se
había  ofrecido  como  mediador,  pero  la  pública  proclamación  de  España  de
su  decisión  de  seguir  ejerciendo  el  derecho  de  visita  sobre  los  barcos  britá
nicos  exasperó  a  la  opinión  inglesa  y  todo  arreglo  fué  imposible.
•   Un  Capitán  inglés  llamado  Jenkins,  que  había  estado  prisionero  de  los
guardacostas  espaí’ioles, se  presentó  en  el  Parlamento  británico  con  una  oreja
cortada,  manifestando  que  le  habían  causado  tal  mutilación  los  españoles;  dijo
que  al  amenazarle  de  mnerte  él  había  encomendado  su  alma  a  Dios  y  la ven
gan,za  a  su  Patria,  y  tal  respuesta  llenó  de  entusiasmo  guerrero  a  la  Cámara.
Walpole,  al  no  poder  refrenar  la  opinión  de  sus  compatriotas,  se  adhirió  a
ella  plasmándola  en  la  frase  ¡El  mar  de  las  Indias  libre  para  Inglaterra  o  la
guerra!,  y  ésta  vino  al  cabo,  declarándose  el  23  de  octubre  de  1739.  Había
todavía  de  tardar  un  mes  en  llegar  la  noticia  a  América  y  ya  el  4  de  agosto
salía  de  Inglaterra  el  Almirante  Vernon  con  una  escuadra  dirigida  contra  los
territorios  españoles  de  Ultramar.  Un  día  antes  de  dicha  declaración  entra
ban  en  La  Guairá  tres  navíos  ingleses  y  bombardeaban  el  puerto.  El  Como
doro  Brown,  con  otros  seis  navíos,  atacaba  las  costas  de  Cuba,  haciendo  al
gunas  presas  y  cañoneando  el  pequeño  castillo  de  Cojimar,  cercano  a  La
Habana.  En  noviembre,  el  Vicealmirante  Vernon,  con  seis  navíos,  se  apo
deraba  de  Portobelo,  retirándose  después  de  tres  semanas  de  saqueo  y  de
demoler  fortificaciones.

En  marzo  del  año  siguiente  (1740),  con  una  escuadra  integrada  por  ocho
buques  mayores,  dos  brulotes,  dos  galeotas  bombarderas  y  un  paquebote,
bombardeaba  Cartagena  de  Indias,  defendida  a  la  sazón  por  D.  Blas  de  Lezo,
veterano  Teniente  General  de  la  Armada  Real,  mutilado  repetidas  veces  en
el  servicio  de su  patria.  Para  complementar  las  defensas  de  la  costa  desplegó  sus
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buques  a  la  entrada  y  otros  lugares  estratégicos,  y  al  no  alcanzar  la  artillería
de  las  fortalezas  a  los  barcos  atacantes,  sino  en  el  límite  de  su  alcance,  hizo
desembarcar  cañones  de  sus  barcos,  que  se  manifestaron  muy  eficaces.  Vernon
hubo  de  retirarse  al  cabo  de  una  semana  de  bombardeo,  en  la  que  arrojó  sobre
la  ciudad  300  bombas,  causando  algunos  daños  en  sus  edificios.

A  principios  de  mayo  volvía  el  Almirante  británico  con  trece  navíos  y  una
boinbarda.  Lezo  había  dispuesto  en  Tierra  Bomba  un  canipainento  volante
para  acudir  a  donde  fuese  preciso.  Los  ingleses,  vistos  los  aprestos  de  la  de
fensa,  se  dirigieron  al  río  Chagres  a  batir,  durante  dos  días,  con  tres  de  sus
barcos  de  mayor  porte,  el  pequeño  castillo  que  defendía  su  desembocadura.

No  todo  eran  éxitos  para  las  armas  británicas,  pues  fracasaban  en  su  in
tento  contra  San  Agustín  de  la  Florida,  cuyo  Gobernador  los  hacía  retirarse
después  de  causarles  más  de  cien  bajas  y  apoderarse  de  una  bandera,  de  la
artillería  desembarcada  y  de  algunos  hombres  y  caballos.

En  septiemfre  de  1740  Vernon  establece  el  bloqueo  de  la  costa  de  Cuba,
en  la  parte  comprendida  entre  Matanzas  y  Bahía  Honda,  en  espera  de  la
flota  de  Nueva  España;  pero  al  no  poder  reponer  su  aguada  los barcos  ingle
ses  por  estar  bien  guardadas  las  calas  de  la  isla  y  tener,  por  tanto,  que  regre
sar  a  Jamaica  la  referida  flota  de  bloqueo  llega  a  salvo  la  española,  con cauda
les,  a  La  Habana.

España  reacciona  contra  esta  ofensiva  general  británica  armando  buques
en  la  Península  y  en  Cuba,  barcos  que  hostigan  las  posesiones  del  enemigo
e  intensifican  el  corso.

Inglaterra,  por  su  parte,  envía  a  las  Antillas  una  poderosa  flota  compuesta
por  21  navíos  de  línea  maridados  por  el  Contralmirante  Chaloner  Ogle,  con
convoy  de  170  velas,  conduciendo  un  ejército  de  9.000  hombres,  mandado  por
el  prestigioso  General  Cathcart.  Entre  la  Dominica  y  Jamaica  comiaten  los
ingleses  contra  cuatro  navíos  franceses,  a  los  que  creen  españoles,  Francia
no  estaba  aún  en  guerra  con  Inglaterra,  y  al  reconocerse  al  venir  el  día  se
separan  dándose  mutuas  explicaciones.  En  Jamaica  habían  de  unirse  las  fuer
zas  navales  de  Chaloner  Ogle  y  las  de  desembarco  a  las  de  Vernon,  y  éste
había  de  tomar  el  mando  del  conjunto.  A  la  salida  de  Porstmouth,  el  Primer
Secretario  del  Despacho  de  Marina  e  Indias,  D.  José  Quintana,  comunicaba
al  Gobernador  de  Cartagena,  en  informe  fechado  el  16  de  agosto  de  1740,
la  referida  salida.

La  escuadra  española  del  General  Rodrigo  de  Torres,  compuesta  por  diez
navíos  y  paquebote  y  un  brulote  (salida  de  Ferrol  el  22  de  mayo),  después
del  temporal  sufrido  esta  vez  en  23  de  octubre  de  1740, había  entrado  en  Car
tagena  de  Indias.  En  diciembre  recibe  órdenes  de  operar  en  coordinación  con
la  francesa  del  Marqués  D’Antin,  órdenes  dimanadas  del  Tratado  de  Fon
tainebleaú  entre  España  y  Francia.  Los  días  12 y  13  de  diciembre  se  celebra
en  Cartagena,  en  el  Cabildo,  un  Consejo  de  Guerra  presidido  por  el  General
Eslava,  nombrado  Virrey  de  Nueva  Granada,  después  del  cual  salen  las  fuer
zas  navales  de  Torres  y  se  reúnen  con  la  escuadra  francesa  en  Santa  Marta.
Al  fin  se  separan:  la  de  Rodrigo  de  Torres  regresa  a  La  Habana  (26  de  enero
de  1741),  y  la  de  D’Antin,  llamada  a  Europa.

Trataban  esta  vez  los  ingleses  de  conquistar  Cartagena  de  Indias,  consi
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derada  como  plaza  clave  del  mar  Caribe  y  del  camino  aF Perú  por  Panamá.
El  Comodoro  Anson,  con  una  escuadra  de  tres  navíos,  dos  fragatas  y  un  ber
gantín,  saldría  (febrero  1741)  para  el  Pacífico  doblando  el  Cabo  de  Hornos
y  atacando  diversos  puertos  de  la  costa  occidental  de  Améripa;  tenía  que
entrar  en  el  Golfo  de  Panamá  atacando  el  istmo  por  esta  parte.  Este  plan
ofensivo  de  los  ingleses  se  había  decidido  en  un  Consejo  de  Almirantes  y
Generales,  del  que  formó  parte  el  Gobernador  de  la  isla,  como  era  preceptivo
según  las  órdenes  del  Gobierno  de  la  metrópoli.

La  escuadra  española  del  General  Pizarro  (cuatro  navíos  y  una  fragata)
salió  en  persecución  de  la  referida  escuadra  enemiga.  Ambas  fuerzas  sufrieron
temporales  y  enfermedades;  de  la  inglesa  sólo  llegaron  del  mar  del  Sur  dos
navíos  y  el  bergantín,  y  de  la  española,  un  solo  navío.

La  flota  de  Vernon,  antes  de  dejar  Jamaica,  se  organizó  en  cuatro  grupos;
tres  de  ellos,  divisiones  integradas  por  buques  de  guerra,  y  el  cuarto  formado
pot  los  transportes.  Salieron  de  puerto  en  sucesivos  días  (del  22  al  26  de
enero)  ;  antes  de  arrumbar  a  Cartagena  deberían  asegurarse  de  la  marcha
de  la  escuadra  francesa  de  D’Antin  y  al  propio  tiempo  ganar  barlovento.  El
primer  punto  de  reunión  debía  ser  el  extremo  oriental  de  Jamaica,  y  el  se
gundo,  para  una  mejor  agrupación  de  las  fuerzas,  las  aguas  de  Cabo  Tiburón
en  la  isla  española.

Vernon,  previamente,  había  destacado  una  exploración  para  asegurarse  de
que  la  escuadra  francesa  no  quedaba  en  agua  del  Caribe.  Dicha  exploración
se  incorporó  al  grueso  sobre  Cabo  Tiburón,  dando  noticia  a  Vernon  de  haber
en  San  Luis  (Haití)  21  buques  de  guerra.

El  Almirante  maniobra  (12  febrero)  a  las  cercanías  de  isla  La  Vache
para  observar  a  la  presunta  escuadra  enemiga,  pero  al  destacar  a  Puerto
Luis  dos  navíos  y  traerle  éstos  la  noticia  de  ser  errónea  la  anterior  infor
-mación  y  ser  mercantes  los  navíos  avistados  y  que,  por  el  contrario,  había
salido  la  escuadra  francesa  para  Europa,  después  de  hacer  agua  y  leña  en
Ivos,  - Tiburón  y  Doña  María,  arrumba  a  Tierra  Firme  a  barlovento  de  la
‘plaza  de  Cartagena  de  Indias  (25  de  febrero  de  1741)  a  recalar  en  las  in
mediaciones  de  Punta  Canoas.

Pasemos  a  considerar  la  zona  de  operaciones  y  su  meteorología,  des
pués  las  fuerzas  de  uno  y  otro  lado  y  seguidamente  al  estudio  de  las  ope
-raciones  y,  por  último,  al  análisis  de  la  campaña  en  sus  diferentes  aspectos:
estratégico,  táctico,  logístico  y  orgánico.

Zona  de  operaciones.  Hidrografía  y  meteorología.              -

Cartagena  de  Indias,  Antenizsra1 Presidio  del  Nu,evo  Reyno  de  Granada
en  la- costa  de  Tierra  Firme,  era  en  el  siglo  xviii  uno  de  los  mejores  y  más
importantes  puertos  de  América.  En  él  se  embarcaban  los  productos  del
Nuevo  Reino  de  Granada  y  de  toda  la  Tierra  Firme,  y  también  a  él  llegaban
los  galeones  que  desde  España  traían  los  géneros  importados  de  la  metró
poli.  En  Cartagena  efectuaban  la  primera  escala  las  armadas  y  allí  acudían
los  comerciantes  de  Quito  y  de  Santa  Fe  para  efectuar  sus  compras.
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Siempre  había  sido  objeto  esta  plaza  de  la  codicia  de  otras  naçiones  y
por  ello  había  sufrido  repetidos  ataques,  como  son  el  del  pirata  francés  Ro
berto  Baal,  en  1544;  el  de  los  también  franceses  Martín  Cote  y  Bontemps,
en  1559;  el  çl’el inglés  Hawkins,  en  1568;  el  de  Drake,  de  1586  (que  la  con
quistó),  y  el  del  francés  Barón  de  Pointis,  secundado  por  el  filibustero
Ducase  en  1697.

En  1574,  Felipe  II  había  ordenado  la  fortificación  de  Cartagena  de  Indias
y  de  la  entrada  de  su  bahía;  Pointis  había  destruído  lo  hasta  entonces  cons
truído,  y  al  año  siguiente,  reinando  Carlos  II,  se  modificaron  las  fortalezas,
especialmente  las  de  entrada  del  puerto.  En  el  presente  trabajo,  en  el  apar
tado  de  Fuerzas  españolas  y  en  los  planos  adjuntos,  podemos  ver  la  situación
de  los  fuertes  y  de  las  baterías  existentes  en  1741.

La  costa frente  a  la  que  había  de  operar  el  Almirante  Vernon  para  atacar
 Cartagena  es  la  de  Tierra  Firme,  comprendida  entre  Punta  Canoas  (al

nornordeste  de  la  ciudad)  y  la  Punta  Barú  (extremo  sudoeste  de  la  isla
de  este  nombre).  Al  sur  de  Punta  Canoas  y  del  Bajo  Negrillo,  en  el  banco
de  playa  grande,  puede  fondearse  algo  abrigado  de  la  mar  del  nordeste  y  esa
zona  podía  constituir  (y  así  fué)  una  buena  zona  de  partida  para  toda  la
operación  en  sus  partes  genuinamente  naval  y  anfibia,  ya  que  quedaba  a  bar
lovento  de  la  zona  de  costa  a  atacar.
•   La  costa  al  sur  de  Punta  Manzanilla  y  Cerro  Morritos  es  arenosa  y  en

ella  existe  una  entrada  a  la  ciénaga  de  la  Tesca  llamada  la  Boquilla.  Una
lengua  de  tierra  separa  a  aquella  ciénaga  del  mar  y  permite  el  acercamiento
a  Cartagena  por  tierra  por  el  nordeste,  si  bien  por  zona  arenosa,  en  su  segunda
parte  estrecha,  llamada  Cruz  Grade,  dominada  por  las  alturas  de  la  Popa
(155  metros  de  altura)  situadas  al  este  de  la-ciudad  y  separadas  de  la  Cruz
Grande  por  el  caño  de  Juan  de  Angola  (en  las  estribaciones  de  dichas  altu
ras;  pero  por  las  del  este  habían  de  desarrollarse  los  decisivos  combates  con
ducentes  al  ataque  del  castillo  de  San  Felipe  de  Barajas  y  los  siguientes  que
hicieron  a  los  ingleses  desistir  de  su  empresa  de  gran  estilo  de  1741).

El  fondeadero  existente  a  dos  millas  al  oeste  de  Cartagena,  marcando  al
Cerro  de  la  Popa  al  930,  es  bueno  en  la  estación  seca  (de  diciembre  a  marzo),
pero  no  así  en  la  húmeda  (abril-noviembre),  expuesto  a  los  chubascos  pro
cedentes  de  nornoroeste  al  nornordeste.  (Los  navíos  de  Vernon  fondearon  algo
más  al  norte  inmediatamente  que  doblaron  Punta  Canoas,  más  cerca  de  la
Boquilla  que  de  la  Punta.)  Al  sur  de  la  ciudad,  en  la  costa,  y  siguiendo  la
dirección  sursuroeste  aproximadamente,  se  extiende  la  playa  de  Cruz  Grande,
que  deja  entre  ella  y  Tierra  Bomba  la  entrada  de  Boca  Grande.  Sigue  Tierra
Bomba,  más  al  sur  (teatro  en  1741  de  los  ataques  ingleses  al  fuerte  de  San
Luis  de  Boca  Chica)  ;  es  una  isla  con  alturas  de  87  metros  en  su  centro  y
terminada  en  sus  extremos  por  tierras  bajas.

El  puerto  y  la  ciudad  de  Cartagena  ocupan  la  parte  norte  de  la  extensa
bahía  comprendida  entre  Tierra  Firme  y  las  islas  de  Tierra  Bomba  y  de  Barú.

-  Dicha  bahía,  de  ocho  millas  de  larga,  es  amplia  y  navegable  en  su  mayor  ex
tensión,  pero  con  algunos  bajos,  los  de  Santa  Cruz,  por  ejemplo,  en  su  estre
chamiento  medio.  Tiene  tres  entradas,  que  de  norte  a  sur  son  las  siguientes:
la  antes  dicha  de  Boca  Grande,  que  tiene  una  milla  de  anchura  aproximada
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mente  (en  el  siglo  xviii  ya  era  sólo  practicable  para  embarcaciones  de  poco
calado).  D.  Pedro  de  Mur,  Ayudante  General  del  Virrey,  se  expresa  hablan
do  de  lo  que  él  llama  isla  de  Boca  Chica:  Esta  isla,  que  se  comprendía  antes
en  lo  que  se  llama  Tierra  Bomba,  empezó  a  serlo  el  pasado  año  de  40,  que  la
impetuosidad  de  una  borrasca abrió  la  que  se  ha  nombrado  Boca  Grande,  que
es  por  donde  se  comunica  el  mar  con  la  bahía,  bien  que  con fondo  sólo  capaz
de  lanchas  (1).  Seempezó  a  cerrar  desde  1771 por  estacadas  que  provocaron
depósitos  de  arena.  Esta  boca  era  además  peligrosa  al  soplar  la  brisa  del  mar.
Otra  entrada  de  la  bahía  es  la  de  Boca  Chica,  al  sur  de  Tierra  Bom1.a;  esta
es  la  principal  y  más  segura,  si  bien  más  estrecha  que  Boca  Grande.  Tiene
unos  600  metros  de  anchura  y  luego  más  adentro  se  hace  más  angosta  hasta
tener  unos  200  metros.  Está  alg.o abrigada  de  los  vientos  del  norte  y  nord
este  y  algo  de  los  noroestes,  por  las  alturas  de  Tierra  Bomba.  La  mar  del
noroeste  también  rompe  algo,  a  barlovento,  en  los  bajos  de  Salmedina.

La  tercera  entrada  era  la  de  Pasacaballos,  practicable  sólo  para  embarca
ciones  menores  que  llegasen  de  la  ensenada  de  Barbacoa,  por  el  canal  del
Dique.

En  la  isla  de  Tierra  Bomba,  al  oeste,  es  decir,  del  lado  del  mar  abierto,
hay  varias  playas  (que  permiten  el  desembarco  de  fuerzas  para,  una  vez  en
tierra,  atacar  de  revés  los  castillos  de  Boca  Chica).  El  castillo  de  San  Luis,
su  fortificación  principal  en  1741,  estaba  adosado  a  la  falda  de  las  lomas  que
corren  a  lo  largo  de  la  playa  de  la  orilla  norte  de  la  entrada  (parte  del  fuerte
en  la  playa  misma).  Hay  alturas  al  noroeste  (que  permiten  el  emplazamiento
de  baterías  ocultas  en  la  vegetación)  que  dominan  a  la  fortaleza.  Posterior
mente,  1778, se  había  de  construir  el  castillo  del  Angel  para  batir  los  aproches
del  castillo  de  San  Fernando  (el  hoy  existente),  sustituto  del  San  Luis  de
1741  y  situado  más  al  sudeste.

Al  sur  de  Boca  Chica  se  extiende  la  isla  de  Barú,  de  unas  14  millas  de
largo  y  llega  hasta  la  bahía  de  Barbacoa,  ésta  con buen  fondeadero.  Comunica
esta  bahía  con  la  de  Cartagena  un  canal  natural  llamado  el  Dique,  que  entra
en  ella  por  Pasacabailos  y  es  navegable  por  embarcaciones  de  poco  calado.
(Dicho  canal,  empezado  por  el  Virrey  D.  Pedro  Zapata  en  la  segunda  mitad,
del  siglo  xvrr,  había  de  ser  utilizado  por  los ingleses  para  entrar,  según  el  plan
de  ataque  comunicado  por  el  misterioso  espía  de  Jamaica.)  La  prolongación
del  susodicho  canal  comunica  la  bahía  de  Barbacoa  con el  río  Magdalena;  es,
pues,  una  vía  fluvial  importantísirha  que  permite  el  abastecimiento  de, Carta
gena  desde  la  región  que  baña  el  mencionado  gran  río;  por  el  Dique  navegan
grandes  embarcaciones  del  país,  de  poco  calado,  llamadas  bongos.  En  su  parte
más  continental,  es  decir,  en  ésta  que  le  lleva  al  Magdalena  por  Calamar,
es  navegable  en  la  estación  de  las  lluvias  por  barcos  de  cierto  tonelaje  (hoy
en  día  por  vapores  fluviales;  ‘pero  en  la  estación  seca,  como  era  cuando  se
desarrolló  el  ataque  de  Vernon,  sólo  por  embarcaciones  menores).

(1)  Diario  de  todo  lo  ocurrido  en  la  ezpugnación  de  los  fuertes  de  Boca  Chica  y  sitio
de  la  ciudad  de  Cartagena  de  las  Indias  en  1741.  Formado  por  los  pliegos  remitidos  a
5.  M.  (q.  D.  g.)  por  el  Virrey  de  Santa  Fe,  D.  Sebastián  Eslava,  con  Pedro  de  Mur,  su
Ayudante  General.  Colección  de  libros  raros  o  curiosos  que  tratan  de  América.  Tomo  XI.
Victoriano  Suárez.  Madrid,  1894.
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Volviendo  a  las  cercanías  de  Boca  Chica...  La  parte  norte  de  la  isla  de
Barú  tiene  una  pequeña  península  que  se  prolonga  hacia  el  nordeste  hasta
un  bajo  en  que  se  asienta  el  castillo  de  San  José.  Entre  esta  pequeña  pen
ínsula  y  la  parte  principal  de  la  isla  está  la  pequeña  ensenada  del  Váradero
(donde  se  puede  desembarcar  para  dirigir  un  ataque  por  tierra  a  la  margen
sur  de  Boca  Chica).  En  la  mencionada  pequeña  península  que  forma  el  lado
sur  de  Boca  Chica  está  Punta  Abanicos  (donde  se  había  establecido  la  ba
tería  principal,  que  los  ingleses  llaman  de  la  Baradera).

Pasacabailos,  como  queda  dicho,  es  la  entrada  en  la  bahía  de  más  al  sur;  el
poblado  se  une  por  tierra  con  Cartagena  por  una  carretera.  Probablemente
en  el  siglo  xviii  también  por  un  camino;  pero  para  llevar  recursos  a  la  plaza
se  utilizaba  esencialmente  la  ría  marítima.  (Se  ve  en  el  plan  de  ataque  de
nunciado  por  el  presunto  espía  de  Jamaica,  y  en  el  que  se  llevó  a  la  práctica,
la  preocupación  de  Vernon  de  cortar  los  suministros  por  Pasacaballos.)

El  puerto  de  Cartagena,  propiamente  dicho,  está  en  una  ensenada  situada
al  norte  de  la  bahía  y  sur  de  la  ciudad  y  del  arrabal  de  Getsemaní.  Cierra
esta  ensenada,  por  el  lado  del  oeste  y  el  del  sur,  la  playa  de  Castillo  Grande,
con  una  fortificación  (entonces)  en  su  extremo  oriental,  y  por  el  lado  del
este  la  punta  de  Manzanillo,  •en la  que  se  alzaba  también  el  fuerte  de  este
nombre.  Entre  estas  dos  puntas  existe  un  bajo,  el  de  enmedio,  que  estrecha
la  entrada  del  puerto,  dando  lugar  a  dos  canales  (canales  que  en  1741  habían
de  ser  obstruídos  con  barcos  hundidos).  Dentro  del  puerto  está  la  extensa
isla  de  Manga  (hoy  edificada),  en  el  extremo  sur  de  ésta,  y  guarneciendo
una  dársena  de  embarcaciones  menores  está  el  fuerte  del  Pastelillo.  Entre
las  islas  de  Manga  y  de  Manzanillo  hay  un  entrante  navegable  para  embar
caciones  menores,  cuyo  final  es  la  Quinta,  que  se  halla  en  la  parte  más  es
trecha  de  las  tierras  situadas  entre  la  ensenada  y  la  ciénaga  de  la  Tesca.

La  ciudad  y  el  arrabal  de  Getsemaní  estaban  amurallados  en  1741  (la
ciudad  aún  en  nuestros  días).  En  los  baluartes  había  emplazamientos  para
más  de  un  centenar  de  cañones,  si  bien  no  estaban  ni  mucho  menos  montados
en  tal  número.  Getsemaní  se  unía  entonces  a  Tierra  Firme  (macizo  de  la
Popa)  tan  sólo  por  un  puente  y  con  otro  a  la  ciudad  de  Cartagena.  El  pri
mero  de  eflos  había  de  ser  objetivo  inglés  para  cortar  la  comunicación  del
fortificado  arrabal  con  el  castillo  de  San  Felipe  de  Barajas.  Este  castillo,  lla
mado  así  en  memoria  del  Conde  de  Barajas,  y  que  también  se  conocía  con  el
nonbre  de  San  Lázaro,  se  alzaba  sobre  un  pequeño  cerro  de  este  nombre,  de
39  metros  de  altura  (él  fué  el  que  cortó  definitivamente  el  paso  a  los  ingleses,
que  después  de  los  frustrados  ataques  a  este  fuerte  desistieron  de  la  conti
nuación  de  las  operaciones).

Los  vientos  en  el  Caribe  son  fundamentalmente  los  alisios  del  nordeste,
pero  en  la  cercanía  de  la  costa  se  desfiguran  por  la  influencia  de  las  tierras
y  frente  a  Cartagena  se  hacen  nortes  y  noroestes.

En  la  costa  de  Colombia,  desde  el  Cabo  de  la  Vela  a  la  Punta  de  San
Blas,  el  alisio  sopla  dentro  del  Golfo  de  Darien  con  gran  violencia  de  nó
viembre  a  niarzo.  Esto  ocurre  hasta  cinco  o  diez  millas  de  las  tierras,  y  en
esta  zona  costera  caen  considerablemente,  especialmente  por  la  noche.
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Desde  Jamaica,  con  barcos  de  vela,  puede  tomarse  Cartagena  en  la  pri
mera  mitad  del  año  (caso  de  la  expedición  del  Almirante  Vernon)  arrum
bando  directamente  desde  Port  Royal  a  Punta  Canoas  para  después  navegar
en  demanda  de  Boca  Chica  o  esperar,  fondeados  en  el  placer  de  Playa  Grande,
a  que  la  brisa  sea  propicia  (de  día)  para  embocar  dicho  paso.

1.  Zona  de  fondeo  de  la  Escuadra  inglesa  (15  de  marzo).—2.  Desembarco  de  las
primeras  fuerzas  inglesas  (20  de  marzo).—3.  Desembarco  general  de  las  fuerzas  in
glesas  (20  y  21  de  marzo).—4.  Baterías  de  morteros  ingleses.—S.  Baterías  de  ca
ñones  ingleses.—6.  Ataque  a  Boca  Chica  (2  de  abril).—7.  Desembarco  inglés  para  to
mar  de  revés  la  batería  de  Punta  Abanico  (3  de  abril),—8.  Penetración  de  los  buques
ingleses  hacia  Cartagena  (5  de  abril).—9.  Penetración  de  los  buques  ingleses  hacia
Pasacaballos  y  el  Dique  (6  de  abril).—1O.  Penetración  por  el  Dique  de  embarca
ciones  menores  inglesas.—11.  Acercamiento  de  los  buques  ingleses  a  Punta  Perico.—
12.  Zona  de  fondeo  de  los  buques  ingleses,  base  de  partida  de  ataques  posteriores.—
13.  Ataque  inglés  a  Cuello  Grande  y  Manzanillo.—14.  Desembarco  en  la  isla  de
Manzanillo  (16  ñe  abril)  —15.  Penetración  de  buques  ingleses  en  el  puerto  (16  de
abril).—l6.  Desembarco  en  la  isla  de  Manga  (lb  de  abril).—47.  Desembarco  en  La
Quinta  (16  de  abril).—18.  Ataque  de  revés  a  La  Loma  de  la  Popa  (16  de  abril).—
19.  Progresión  inglesa  contra  el  fuerte  de  San  Felipe  de  Barajas.—20.  Ataque  al
fuerte  de  San  Felipe  de  Barajas  (21  de  abril)  .—21.  Ataque  inglés  con  la  nave  Galicia

convertida  en  batería  flotante  (27  abril).

En  la  estación  de  los  vientos  variables,  partiendo  de  Jamaica,  es  preferi
ble  acercarse  a  Haití  (Vernon  no  salió  en  esta  época,  pero  se  acercó  por
motivos  estratégicos)  o  mejor  aún  llegar  a  Alta  Vela,  islote  al  centro  de  dicha
isla  de  Haití  en  su  costa  sur.  En  la  costa  y  tierras  de  Cartagena  pueden  con
siderarse  dos  estaciones:  la  seca  y  la  húmeda.  La  primera  dura  de  noviembre
a  marzo;  es  la  de  los  fuertes  alisio•s  (mar  afuera)  y  la  más  saludable.  La
húmeda  dura  de  abril  a  pctubre,  con  calmas,  calor  y  fuertes  chubascos  con

19611
531



CARLOS  MAR  TINEZ-  VALVERDE

dirección  de  tierra  al  mar.  Es  estación  insalubre,  abundan  en  ella  las  enfer
medades:  malaria,  disentería,  fiebre  amarilla.  .  .  Por  la  tarde,  entre  quince
a  dieciséis  horas,  se  cubre  la  tierra  de  vapor  de  agua  y  se  hace  la  atmósfera
pesada  e  irrespirable;  después  se  entabla  la  brisa  de  tierra  precedida  normal
mente  por  un  chubasco  de  viento  y  lluvia;  a  veces  sopla  aquél  furiosamente,
pero  no  suele  durar  mucho,  mejorando  después  el  tiempo.  (Esta  estación
avanzaba  inexorablemente  conforme  dilataban  sus  operaciones  los  ingleses.)

La  estación  húmeda  es  muy  poco  a  propósito  para  establecer  campa
mentos,  y  aun  en  la  seca  es  poco  recomendable  acampar  al  aire  libre,  sin  tien
das  de  campafia  que  protejan  a  los  hombres  del  intenso  relente.  En  la  esta
ción  seca  (enero  a  junio)  la  brisa  de  mar  sopla  del  oeste  rolando  al, noroeste
y  norte,  quedando  a  eso  del  mediodía  soplando  paralela  a  la  costa,  esto  es,
en  dirección  norte-sur.  De  mayo  a  noviembre  se  establece  en  esta  dirección
más  temprano,  pero  a  veces  permanece  toda  la  noche  soplando  del  noroeste
y  vuelve  al  oeste  por  la  mañana.

En  lo  que  se  refiere  a  la  navegación  dentro  de  la  bahía.  .  .  Si  el  viento
sopla  del  este  o  del  norte,  después  de  entrar  en  Boca  Chica,  los  barcos  de

¿j  vela  no  pueden  remontar  el  bajo  de  San  José;  tendrán  que  entrar  más  aden
tro  de  Punta  Arenas,  fondear  y  después  espiarse  hacia  el  puerto.  Mas  al
norte  de  los  bajos  Santa  Cruz  el  viento  es  generalmente  contrario.  El  agua
en  la  bahía  está  tan  enturbiada  por  el  fango  que  es  difícil  ver  los  bancos  que
tengan  sobre  ellús  más  de  tres  metros  de  agua.

Las  costas  de  Cartagena  de  Indias  están  bañadas  por  la  contracorriente
del  Golfo,  es  decir,  la  que  tira  hacia  el  noroeste,  haciendo  más  difícil  a  los
barcos  de  vela  el  acercarse  a  Boca  Chica  desde  el  norte  si  no  hay  vientos  fa
vorables.

Las  corrientes  de  marea  en  dicha  Boca  corren  alternativamente  para  aden
tro  y  para  afuera.  Su  velocidad  oscila  hasta  ser  de  un  nudo  y  medio  cerca  del
actual  fuerte  de  San  Fernando;  en  las  grandes  mareas  llega  a  tener  de  dos
a  tres  nudos.

Sobre  la  barrera  de  Boca  Grande  tiran  medio  nudo.  En  la  parte  norte
del  puerto  se  aprecian  poco.

Esta  es,  a  grandes  rasgos,  la  descripción  de  la  zona  de  operaciones  y  sus
ondiciones.  Vamos  a  considerar  ahora  las  dos  fuerzas  que  se  enfrentaban.

Fuerzas  británicas.

Las  fuerzas  navales  británicas  que  formaban  la  expedición  contra  Car
tagena  de  Indias  estaban  constituídas  por  36  navíos,  de  ellos  ocho  de  tres
puentes  de  70  cañones,  los  demás  de  50  a  60;  12  fragatas  y  paquebotes  de
20  a  50  cañones;  dos  bombardas,  algunos  brulotes  y  130  buques  de  trans
porte.  Sumaban,  pues,  sólo  los  cañones  de  navíos  y  fragatas  de  guerra  un
total  de  unas  2.500  piezas  de  artillería.

El  Almirante,  como  queda  dicho,  había  organizado  sus  fuerzas  agrupán
dolas  en  tres  divisiones  navales  y  un  grupo  de  transportes;  una  de  las  divi
siones  mandada  por  él  mismo,  otra  por  el  Contralmirante  Chaloner  Ogle  y
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otra  por  el  Capitán  de  Navío  Lestock,  el  más  antiguo  de  los  de  su  grado,  al
que  nombró  Comodoro.

Componían  las  fuerzas  de  tierra  8.000  hombres  de  tropas  regulares,  dos
regimientos  de  Infantería  y  seis  de  Infantería  de  Marina;  además  unos
1.000  hombres  de  Artillería,  2.000  hombres  del  regimiento  americano  más
aclimatados  a  los  trópicos  que  los  ingleses,  y.  1.000 negros  armados  y  con
equipo  de  trabajo  (2).

Las  dotaciones  de  los  barcos  sumaban  12.600  hombres.  Lo  que  daba  un
total  de  23.000 hombres  y  180  naves  entre  las  de  guerra  y  mercantes.

Mandaba  la  expedición  y  las  fuerzas  navales  el  Vicealmirante  Sir  Edward
Vernon,  secundado  por  el  Contralmirante  Chaloner  Ogle  y  el  Comodoro
Lestock.  Mandaba  las  fuerzas  de  desembarco  el  General  Wentworth  por  fa
llecimiento  del  nombrado  General  Cathcart,  que  murió  en  la  travesía  (en
porninica).  En  esta  gran  expedición  anfibia,  orientada  a  la  conquista  de  un
territorio  enemigo,  la  mayor  que  hasta  la  época  había  organizado  Inglaterra,
no  había,  pues,  unidad  de  mando  y  las  fuerzas  navales  y  las  terrestres  habían
de  operar  en  colaboración  y  de  mutuo  acuerdo  sus  Comandantes.

Fuerzas  españolas.

Las  fuerzas  navales  españolas  estaban  compuestas  por  los  navíos  Galicia
(insignia),  de  70  cañones;  San  Felipe  el  Real,  de  60;  Africa,  de  60,  y  Con
quistador,  de  66.  Las  de  tierra,  por  12  compañías  del  regimiento  de  Aragón,
12  del  regimiento  de  España,  12  integradas  por  fracciones  de  los  regimientos
de  Toledo,  Lisboa  y  Navarra;  nueve  del  batallón  fijo  de  la  plaza,  cinco  de
milicias  (tres  de  blancos  y  dos  de  pardos),  80  artilleros,  seis  compañías  de
tropas  de  Marina,  600  indios  traídos  de  los  pueblos  cercanos  para  los  trabajos
defensivos.  En  total,  2.700  hombres;  de  ellos  2.230  de  tropa  veterana  (3).

Mandaban  la  defensa  el  Teniente  General  de  los  Reales  Ejércitos  don
Sebastián  de  Eslava,  nombrado  recientemente  Virrey  del  Reino  de  Nueva
Granada;  había  de  colaborar  con  él  el  Teniente  General  de  la  Real  Armada
D.  Blas  de  Lezo,  jefe  del  Apostadero  y  de  las  fuerzas  navales,  y  era  Gober
nador  de  la  plaza  el  Coronel  D.  Melchor  de  Navarrete,  nombrado  con  ca
rácter  interino  por  fallecimiento  del  propietario,  D.  Pedro  Hidalgo,  ocurrido
el  23  de  febrero  de  1740.

Don  Blas  de  Lezo  ostentaba  el  mando  del  Apostadero,  de  los  barcos  y
de  los  castillos;  la  denominación  de  su  cargo  era  Cons.crndante  General  de
Navíos,  Castillos  y  demás  fortificaciones.

La  defensa  fija  de  la  plaza  y  de  sus  aproches  estaba  constituída  por  el
castillo  de  San  Luis  de  Boca  Chica,  con  85  cañones  y  morteros,  guardando

(2)  Don Pedro Mur  (Reí.a  1)  dice  que  los  ingleses  llevaban  diez  regimientos  de  tropas
regulares  y  2.000  negros  de machete.

(3)   D. Pedro  Mur  (Ref.’  1)  da  1.100  hombres  de  los  batallones  de  Espaff a  y  Aragon;
400  soldados  de  Marina  y  600 marineros;  de  la  plaza  piquetes  sueltos,  300  milicianos;  dos
compañías  de  negros  y  mulatos  libres  y  600  indios;  es  decir,  unos  3.200  hombres.  Los
ingleses  dan  como  guarnición  española  4.000  hombres.
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este  paso,  entrada  principal  de  la  bahía  (4)  ;  los  fuertes  de  San  Felipe  (siete
cañones)  y  Santiago  (15  cañones),  ambos  en  la  isla  de  Tierra  Bomba;  en  la
parte  de  afuera  (5),  y  más  al  norte,  las  baterías  de  Chamba,  con  cuatro  ca
ñones,  tamiién  en  la  citada  isla;  el  castillo  de  San  José,  con  21  cañones,  en
la  isla  de  Barú,  frente  al  castillo  de  San  Luis;  la  batería  de  fajina  y  tierra  de
Punta  Abanicos  con  14  cañones  (la  que  llaman  los  ingleses  de  la  Baradera),
y  complementando  la  anterior  otra  de  cuatro  cañones  (que  es  la  que  los  es
pañoles  llaman  del  Varadero)  ;  el  castillo  grande  o  de  Santa  Cruz,  con  60
cañones,  en  la  playa  de  Boca  Grande;  el  fuerte  de  Manzanillo,  con  12 cañones,
en  la  isla  de  este  nombre;  el  del  Pastelillo,  en  la  isla  de  Manga;  castillo  de
San  Felipe  de  Barajas,  al  este  de  la  ciudad,  sobre  el  cerro  de  San  Lázaro.
La  plaza  estaba  amurallada  y  con  diferentes  baluartes  artillados  y  lo  mismo
su  arrabal  de  Getsemaní,  Al  norte  de  aquélla  se  hallaban  la  batería  de  la
Cruz  Grande  y  la  batería  de  la  Boquilla,  ésta  en  el  desagüe  de  la  ciénaga  de
Tesca  al  mar.

En  Pasacaballos  (entrada  en  la  bahía  por  el  Sur)  habían  montado  los  es
pañoles  dos  baterías.

Comparación  de  las  fuerzas  adversarias  y  algunas  consideraciones.

Con  los  seis  navíos  españoles  no  podía  pensar  Lezo  en  hacer  frente  en
mar  abierto  a  los  36  y  12  fragatas  inglesas.  Una  vez  ausentes  las  escuadras
española  de  D.  Rodrigo  de  Torres  y  francesa  del  Marqués  D’Antín,  había
que  desechar  la  idea  de  presentar  combate  en  la  mar  a  los  británicos  ni  de
atacar  a  sus  transportes  tan  siquiera.  Los  pocos  numerosos  barcos  de  Lezo
podían  servir  eficazmente  estableciéndose  fondeados  en  línea,  apoyados  los
extremos  de  ella  en  fortificaciones  terrestres  y  además  con  unas  cadenas
por  delante  que  impidiesen  el  ataque  con  brulotes.  Así  Lezo  colocó  cuatro
navíos  frente  a  Boca  Chica,  acoderados  para  presentar  el  través  a  la  entrada.
En  el  extremo  de  la  derecha,  el  Galicia,  apoyado  en  el  castillo  de  San  Luis;
seguía  después  el  San  Felipe,  después  el  Africa  y  era  el  de  la  izquierda  el
San  Carlos,  apoyado  sobre  el  castillo  de  San  José  en  el  extremo  norte  de  la
isla  de  Barú.

(4)   Del castillo  de  San  Luis  dice Pedro Mur  (Ref.a 1):  Era  un  tetragono  irregular
de  60  toesas  de  longitud,  sin  camino  cubierto,  y  sólo  con  dos  Porciones  de  contraescarpa,
que  empieza  la  una  desde  el  frente  de  la  puerta  Principal  con  que  se  cubre  aquella  parte
y  algo  de  la  cortina  derecha,  y  la  otra  que  estaba  delante  del  frente  que  mira  a  la  batería
de  San  Felipe;  pero  ambas  con  tal  desproporción,  que  teniendo  de  10  a  11  piés  de  alto
y  siete  de  ancho,  le  faltan  por  detrás  cuatro  piés  al  plan.,  de  suerte  que  sirven  de  para
peto  y  contraescarpa  contra  el  mismo  castillo.  .  .  Sus  murallas,  que  por  diferentes  partes
se  descibren  hasta  el  pié,  no  pueden  resistir  al  cañón;  igualmente  que  sus  Parapetos,  que
carecen  del  espesor  correspondiente  y  están  terraplenados  de  arena,  piedra  y  tierra  de
mala  calidad.  No  hay  obra  alguna  en  él  que  esté  a  prueba  de  bomba,  y  su  Puerta  no
tiene  puente  levadizo  iii  rastrillo  que  la  defienda.

(5)   Con  respecto  a  estos  castillos  dice  Pedro  Miir:  Sobre  la  derecha  de  este  cas
tillo  (San  Luis),  en  lo  que  se  dice  playa  de  Chamba,  había  dos  baterías  con  12  cañones,
tanto  para  defender  la  entrada  de  Boca  Chica  como  para  apartar  el  desembarco,  que  es
fácil  por  aquella  parte.
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Dfendió  Boca  Grande  con  dos  barcos:  Dragón  y  Conquistador,  acode
rados  cerca  de  tierra.  No  era  esta  entrada  practicable  para  los  navíos  ene
migos,  pero  sí  para  sus  embarcaciones  menores.  Los  barcos  españoles  no
solamente  habían  de  batirla,  sino  también  hacer  fuego  por  encima  de  las
tierras  bajas  de  Playa  Grande  y  Tierra  Bomba.

Al  utilizarse  los  barcos  acoderados  para  hacer  fuego,  tan  sólo  por  una  de
sus  bandas,  podía  disponerse  de  parte  de  su  artillería  y  dotaciones  para  em
plazar  en  tierra  baterías  de  fajinas  y  constituir  unidades  de  infantería.

En  el  ataque  de  1740,  Lezo  había  constituído  una  reserva  de  tropas  vo
lantes  con  idea  de  que  acudiesen  a  batir  a  los  enemigos  en  el  momento  mismo
de  los  desembarcos.  También  había  dispuesto  otra  reserva  móvil  de  embar
caciones  menores  que  transportase  y  apoyase  a  la  primera.

La  entrada  por  PasacaballOS,  practicable  para  embarcaciones  menores,
era  necesario  defenderla  por  baterías  de  fajinas,  y  así  se  hizo.

La  ciudad  estaba  bien  defendida  por  murallas  y  fuertes  baluartes;  igual
mente  el  arrabal  de  Getsemani;  tomado  éste  por  el  enemigo,  todavía  había  de
atravesar  un  caño  para  entrar  en  la  ciudad.  Defendía  el  puente  que  une  el
arrabal  con  tierra  firme  el  castillo  de  San  Felipe  de  Barajas;  éste  tenía  el
inconveniente  de  poder  ser  batido  desde  las  alturas  de  la  Popa  que  lo  do
minan.

Una  de,  las  avenidas  que  conducen  a  Cartagena  de  Indias  es  la  que  se
extiende  desde  la  Boquilla  (al  norte)  por  el  istmo  de  Cruz  Grande.  Conduce
al  pie  de  las  murallas  de  la  ciudad  misma,  pero  al  quedar  canalizado  entre  la
mar  libre  y  la  ciénaga  de  Tesca  es  fácil  de  defender.  Otra  avenida  es  la  que
también  desde  la  Boquilla  pasaba  cerca  del  fuerte  de  San  Felipe,  cerca  de
la  orilla  oriental  del  caño  de  San  Juan  de  Angola.  Las  otras  tres  avenidas
que  consideraba  la  defensa  en  su  análisis  eran  la  del  mar,  directa  contra  la
ciudad;  la  del  istmo  de  Boca  Grande  y  la  de  la  Boca  Chica,  prolongada  por
la  península  de  la  Popa,  una  vez  llegando  a  ella  por  tierra  o  por  mar,  des
embarcando  en  las  islas  de  Manzanillo  y  Manga.

En  el  puerto  había  varios  galeones  de  comercio;  no  se  podía  contar  con
ellos  como  barco  de  combate,  pero  sí  podía  preverse  su  hundimiento  no  sólo
para  que  no  fuesen  presa  de  fuerzas  navales  superiores  que  atacaban,  sino
para  taponar  los  pasos  al  puerto.  La  plaza  estaba  escasa  de  pólvora  y  balas,
y  Lezo  la  aprovisiofló  de  ambas  cosas.

El  elevado  número  de  barcos  ingleses,  y  con  tan  gran  masa  artillera,
permitían  asegurar,  en  buenas  circunstancias  de  mar,  los  desembarcos  en
ls  playas  de  la  ¿osta  oeste  de  Tierra  Bomba,  defendida  tan  sólo por  pequeños
castillos.  Una  vez  establecidas  las  cabezas  de  playa,  siempre  que  se  pudiese
continuar  el  nsoiyiiniento  buque-costa,  desde  los  transportes  ingleses  a  la
playa,  podían  los  británicos  acumular  en  tierra  una  enorme  superioridad  de
medios.  Entre  éstos,  abundante.  artillería,  cañones  y  morteros,  con  los  cua
les,  en  posición  dominante,  podían  abrir  brecha  por  la  parte  de  tierra  en  el
castillo  de  San  Luis,  principal  fundamento  de  la  defensa  permanente  de  Boca
Chica.  Si  conquistaban  esta  entrada  y  pasaban  los  barcos  a  la  bahía  éstos
proporcionarían  apoyo  eficaz  a  las  tropas  para  realizar  posteriores  desem
barcos  y  seguir  sus  operaciones  contra  la  plaza. 535
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Esta  podía  ser  eficazmente  bombardeada  desde  la  mar  libre.  En  1697  el
fuego  naval  había  sido  factor  principal  para  su  conquista.

El  Gobernador  de  La  Habana  había  recibido  una  información  por  medio
de  un  paisano  cuya  identidad  se  desconoce.  Decía  tal  espía,  cuya  personalidad
ha  quedado  en  el  misterio,  que  el  plan  inglés  concertado  en  Port  Royal  era
el  siguiente:  Dos  meses  antes  de  atacar  a  Cartagena  de  Indias  los  ingleses
habían  de  enviar  dos  fragatas  y  cuatro  embarcaciones  menores  armadas  para
impedir  la  entrada  en  la  bahía  de  víveres  y  recursos;  por  el  Dique  y  Pasa-
caballos  deberían  entrar  hasta  el  lugar  por  la  bahía  de  Barbacoa  y  nave
gando  por  la  última  parte  el  referido  canal  del  Dique.  Tenía  esto  por  objeto
hacer  que  los  víveres  fuesen  escaseando.

La  expedición  debería  componerse  de  20.000  hombres  de  tropas,  de  ellos
2.000  negros  acostumbrados  al  clima  tropical  y  a  la  selva  para  que  efectuaran
los  trabajos  necesarios.

El  desembarco  de  las  tropas  había  de  hacerse  en  la  Boquilla,  y  dejando
la  fuerza  necesaria  para  guardar  la  cabeza  de  puente  marchar  por  el  este
del  Cerro  de  Ja  Popa  hasta  la  casería  llamada  Quinta,  con  aguada  cercana.
Al  mismo  tiempo  que  se  desembarcaba  en  la  Boquilla  deberían  ocupar  Pasa-
caballos  unos  600  hombres,  procedentes  de  Barbacoa,  que  llegarían  en  em
barcaciones  menores.

El  castillo  de  San  Felipe  de  Barajas  debería  ser  batido  desde  las  alturas
de  la  Popa  con  caujones y  morteros,  y  esperaban  echarlo  pronto  abajo  por
asentarse  en  tierra  gredosa  y  arenisca.  Pensaban  rendir  el  castillo  y  espe
raban  que  ello  llevase  consigo  la  rendición  de  la  plaza,  ya  que  ésta  se  domina
desde  Ja  colina  de  San  Lázaro,  que  ocupa  aquél  (6).

En  el  plan  en  cuestión  se  esperaba  la  rendición  de  las  baterías  de  Boca
Chica,  superguarnecidas  —decían—  de  defensores;  deberían  efectuar  los  na
víos  una  demostración  ante  ellas.  Esto  debilitaría  el  número  de  defensores
en  el  sector  de  la  Popa  y  plaza  y  en  la  Boquilla.  Estaba  previsto  que  si  los
españoles  retiraban,  por  el  contrario,  tropas  de  la mencionada  entrada  de  Boca
Chica  entonces  la  batirían  los  barcos.

Decía  además  la  información  del  poco  definido  paisano  que  la  de  los  in
gleses  daba  que  la  guarnición  de  Cartagena  era  de  mala  calidad  y  se  componía
de  gente  deLpaís,  oco  amantes  del  Rey,  disgustados  con  el  dominio  de  España.
Los  británicos,  sin  embargo,  esperaban  rendirían  por  lá  fuerza  a  la  guarnición
si,  contra  lo  que  se  esperaba,  era  de  buena  calidad.

(6)   El  castillo  de  San  Felipe  de  Barajas  dista  de  la  ciudad  325  toesas.  Habrá  el  Virrey
hecho  construir,  para  defensa  de  la  fortaleza,  un  Pequeño  hornabeque  de  fajinas,  con
camino  cubierto  y  glasis,  cortando  la  altura  de  un  monte  de  una  parte  a  otra;  el  frente
de  este  hornabeque  tendría  12  toesas  de  largo,  con.  comunicación  al  pie  del  castillo,  cor
tada  en  el  mismo  terreno.  .  .  A  la  derecha  del  fuerte  hizo  también  construir  una  plata
forma  con  una  batería  de  cinco  cañones,  que  por  aquella  parte  descubrían  y  flanqueaban
al  enemigo,  y  de  una  obra  a  otra  exterior  se  continuaba  por  el  pie  del  castillo  la  comu
nicación  cortada  en  el  mismo  terreno,  en  cuyas  obras  consistía  la  Principal  defensa  del
fuerte.

Relación  de  D.  Pedro  de  Mor,  Ayudante  General  del  Virrey.
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La  maniobra  táctica.

El  día  13 de  marzo  la  flota  inglesa  se  acercaba  a  Cartagena  de  Indias;  tres
barcos  que  venían  como  exploradores  reconocieron  Punta  Canoas:  eran  un
navío  de  70  cañones,  una  fragata  de  50  y una  corbeta  (el  Weymouth,  la  Expe
riment  y  la  corbeta  Spence).  Después  de  hacer  algunos  disparos  contra  las
fortificaciones  del  noroeste  de  la  plaza,  que  fueron  contestados,  a  eso  del  medio
día  fondearon  entre  la  referida  Punta  y  la  plaza.  Al  día  siguiente,  alrededor
de  las  nueve  de  la  mañana,  la  fragata  trató  de  dar  caza  a  una  balandra  que  traía
un  despacho  del  Gobernador  francés  de  Leozan  en  el  que  avisaba  al  de  Car
tagena  del  posible  acercamiento  de  la  poderosa  flota  inglesa;  este  Gobernador
de  Cartagena,  Coronel  D.  Melchor  de  Navarrete  —dice  el Diario  Puntual—  (7)
no  había  descuidado  la  defensa;  había  reforzado  los  baluartes  de  San  Ignacio
y  San  Francisco  Javier  y  acopiado  víveres.  A  las  tres  de  la  tarde  del  mismo
día  14 el  vigía  de  Punta  Chamba  vió  cómo  se  alejaba  la  fragata  de  50 cañones
barloventeando  cuanto  podía.  Se  dirigía  a  dar  cuenta  al  Almirante  Vernon
del  resultado  del  reconocimiento  efectuado  sobre  la  costa  que  había  de  ser
atacada.

El  día  15, a  eso  de  las  tres  de  la  tarde,  el  navío  de  70  cañones  hizo  cinco
disparos  e  izó  una  bandera  blanca;  era  una  señal.  Poco  después  apareció  la
flota  atacante  que,  navegando  con  viento  favorable,  dobló  Punta  Canoas  y
fondeó  entre  eilla y  la  Boquilla,  más  cerca  de  ésta  que  de  aquélla.  Componían
dicha  flota  36 buques  de  guerra  y  99  de  transporte.  Los  ingleses,  en  sus  rela
tos,  dicen  que  esto  ocurrió  el  día  4,  en  lugar  del  15.  Al  siguiente  día  los bu
ques  ingleses  menores  fondearon  en  una  línea,  muy  cerca  de  tierra,  sin  duda
para  hacer  creer  que  trataban  de  cubrir  un  desembarco.  Todo  fué  amago  y
apariencia  —dice  el  ieferido  Diario  Puntual—  (7),  o  bien  por  divertir  allí,
siendo  sns  intentos  atacar  por  otra  parte,  o  porque  en  la  realidad  ex perimen
taron  lo  difícil  de  practicarlo.  Los  defensores,  con  tres  compañías  de  grana
deros,  reforzaron  el  destacamento  de  Infantería  y  de  40  caballos  que  había  en
la  Boquilla.  Los  ingleses  (8)  se  expresan  por  su  parte:  Logróse  el  intento
(la  diversión),  pues  el  enemigo  acudió  a  aquella  parte  de  la  costa y  atrincheró
en  ella  una  parte  considerable  de  sus  tropas.  ¿Tuvieron  realmente  los  britá
nicos  que  variar  el  plan  de  Jamaica  al  reconocer  el  terreno  o  era  aquel  plan
denunciado  una  falsa  información?  El  avance  previsto  desde  la  Boquilla  por
Terrera  y  la  Quinta  exigía  vadear  canales  fortificados  cuyo  paso  hubiese  sido
muy  dificultoso;  mas  eso  debían  saberlo  antes.

Al  amanecer  del  17  los  vigías  de  Tierra  Bomba  comunicaron  que  algunas
unidades  navales  enemigas  se  dirigían  a  las  entradas:  Se  destacaban  cuatro
navíos  y  dos  paquebotes  que  dieron  fondo  entre  Boca  Grande  y  Boca  Chica.
Según  la  información  inglesa,  sondaban  la  costa  para  ver  a  qué  distancia  de

(7)   Diario  Puntual  de  lo  acaecido  en  la  defensa  qe  hizo  la  Plaza  de  Cartaga  de  y
dias,  sitiada  y  atacada  por  la  nunca  vista  y  formidable  Escuadra  Ynglesa,  mandada  por
los  Almirantes  Wernon  y  Chaloner  Ogle,  y  el  Vice  Almirante  Lestock.  (Archivo  del
Servicio  Histórico  Militar,  signatura  5—2-11-6.)

(8)  Naval  and  Military  Menioirs of  Great Britaie from  1727  to  1783,  by  Robert
Beatson.  London  18O4  Traducción  del  Contralmirante  D..  Miguel  Lobo.
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ella  podían  atracarse  los  barcos  para  proteger  el  desembarco.  Algunos  buques
reconocieron  Boca  Chica  y  desde  sus  defensas  les  hicieron  algunos  disparos,
con  lo  que  se  retiraron.  De  este  día  los  apuntes  de  D.  Pedro  de  Mur  dicen que
fondearon  cuatro  navíos  ingleses  frente  a  Boca  Chica.

El  castillo  de  San  Luis  de  Boca  Chica  estaba  guarnecido  por  200  solda
dos  y  lo  mandaba  el  Coronel  de  Ingenieros  D.  Carlos  Desnaux;  ante  la  ame
naza  de  desembarco  fué reforzada  su  guarnición  por  200  hombres  de  los  barcos
de  Lezo,  que  también  envió  municiones  y  víveres.

De  dicho  fuerte  salió  el  día  18  un  destacamento  a  reconocer  el  terreno  de
Tierra  Bomba  hasta  la  batería  de  Chamba;  no  encontraron  enemigos.  Ello
prueba  que  Eslava  no  pretendía  hacer  más  resistencia  a  los  desembarcos  que
la  que  pudiesen  oponerles  las  débiles  baterías  establecidas  en  la  costa,  muy
al  contrario  con  el  plan  de  defensa  de  1740  de  Lezo,  en  que  se  pretendía
reaccionar  Qontra  ellos  con  las  fuerzas  apostadas  en  un  campamento  volante.
Al  siguiente  día  reconoció  el  Virrey,  personalmente,  los  destacamentos  de
Playa  Grande,  y  siempre  pensando  en  el  ataque  por  la  Boquilla  reforzó  el
destacamento  que  la  guarnecía  con  500  negros  armados.  Varios  navíos  in
gleses  cruzaban  frente  a  las  baterías  de  Chamba  en  Tierra  Bomba.  Este  día
19  otros  cuatro  navíos  ingleses  fondearon  cerca  •de la  boca.

El  día  20  se  dirigieron  algunos  navíos  británicos  a  Boca Chica para ata
carla.  Se  veía  ya  claramente  que  no  habían  de  seguir  los  atacantes  el  plan
facilitado  en  la  información  del  presunto  espía.  Dice  el  Diario  Puntual:
Cinco  buques  se  .tituaron  frente  a  la  batería  de  Chainbacú,  padeciendo  el
engaño  de  que  existiera  ésta.  El  Virrey  había  mandado  retirar  su  artillería
reconociendo  los  initiles  riesgos.  Los  ingleses,  por  su  parte  (poniendo  esto
como  sucedido  el  día  9)  dicen:  Al  paso  de  los  buques  por  delante  de  la  baL
tena  de  Chamba  abrió  ésta  el  fuego;  pero  la  Princesa  Amelia,  que  ya  estaba
en  si  sitio,  no  tardó  en  apagárselo.  .  .  Siguen:  El  enemigo  nos  ahorró  mo
lestias  por  su  descuido  en  no  artillar  las  baterías  de  fajinas.  En  el  plano
francés  de  estas  operaciones  (9)  se  marcan  dos  baterías,  seguramente  las
susodichas  de  fajinas,  con  trazos  dibujados  que  expresan  sus  sectores  de
tiro,  una  a  cada  lado  de  la  pequeña  batería  permanente  de  Chamba,  que
también  viene  dibujada,  pero  sin  trazo  alguno  indicativo  de  sectores  de  tiro.

La  división  del  Contralmirante  Chaloner  Ogle  era  la  que  se  había  diri
gido  a  atacar  Boca Chica:  los navíos  Norfolk,  Shre?vsbury  y  Russel.  Fondearon
éstos  y  rompieron  el  fuego  contra  los  pequeños  fuertes  de  San  Felipe  y  San
tiago  (15  cañones  y  80  hombres).  Su  Comandante,  el  Teniente  de  Navío  don
Lorenzo  de  Alderete,  de  los  batallones  de  Marina,  resistió  durante  cuatro
horas  la  intensa  masa  de  fuego,  y  al  cabo  de  ese  tiempo,  no  quedándole  ni
trinchea  ni  cañón ino-ntado,  clavó la  artillería  y  se  retiró  al  castillo  (de  San
Luis).

Una  vez  destruídos  los  referidos  fuertes  de  Santiago  y  San  Felipe  y  reti
rados  de  sus  ruinas  los  defensores  desembarcaron  500  granaderos  ingleses
mandados  por  el  Teniente  Coronel  Cochrane;  lo  hicieron  bajo  los  arruinados

(9)  Nouveau  plan  de  Cartagéne Avec  las  Dernéres  Attaques  des  Forst  par  l’Amiral
Vernos  (Suivant  l’ori,ginal Anglois.  1741).  Signatura M S 1622.
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muros  de  aquéllos  y  ocuparon  sus  posiciones.  Siguió  a  este  desembarco  el
de  los  Generales  Wentworth  y  Guise  y  Coronel  Wolf  con  algunos  cuerpos
de  tropas;  mas  al  refrescar  la  brisa  empeoraron  tanto  las  condiciones  de  mar,
que  hubieron  de  interrumpir  el  desembarco.  Ante  este  forzado  retraso  en  la
llegada  de  refuerzos  de  los  atacantes  se  echa  de  menos,  una  vez  más,  la  exis
tencia  de  las  tropas  volantes  que  Lezo  tuvo  dispuestas  cuando  él  mandaba
en  jefe,  en  el  año  anterior;  estas  tropas  hubiesen  quizá  puesto  a  las  fuerzas
desembarcadas  eñ  situación  muy  crítica  al  no  poder  ser  seguidamente  refor
zadas.  No  pudieron  serlo  hasta  el  siguiente  día.

Las  bajas  inglesas  en  esta  operación  fueron  insignificantes  a  bordo  del
Norfolk  y  del  Russell;  pero  el  Shrewsbury,  en  cambio,  sufrió  mucho,  pues  fué
el  que  quedó  más  al  sur  en  la  línea:  una  bala  española,  le  cortó  el  cable  del
anda  antes  de  que  fondease,  sotaventeándose  hasta  quedar  enfilado  con  la
boca  del  puerto,  con  lo  que  las  baterías  de  fajinas  de  la  margen  sur  de  la
entrada,  es  decir,  las  de  Punta  Abanicos,  las  de  los  fuertes  de  San  Luis  y
San  José  y  la  artillería  de  los  cuatro  navíos  españoles  Galicia,  San  Carlos,
Africa  y  San  Felipe,  acoderados  frente  a  la  boca,  concentraron  su  fuego  con
tra  él.  Así  lo  estuvo  recibiendo  durante  siete  horas;.  dicen  los  ingleses  que
porque  su  Comandante,  Capitán  de  Navío  Townsend,  no  quiso  retirarse,  mas
seguramente  porque  tuvo  que  esperar  la  noche  para  que  al  cesar  el  fuego  los
españoles  y  caer  la  brisa  pudiese  dársele  remolque.  Había  recibido  este  barco
240  balazos  en  su  casco,  16 de  ellos a  flor  de  agua  y —confiesan  los  ingleses—
tuvo  20  muertos  y  40  heridos.

Este  día  20  por  la  noche  rompieron  el  fuego  contra  el  castillo  de  San  Luis
las  dos  bombardas  con  cuatro  morteros.

En  cuanto  pudieron,  al  día  siguiente  (10)  continuaron  los  ingleses  des
embarcando  tropas,  artillería  y  otro  material,  y  esto  duró  seis  días  —dicen  que
hasta  el  15  (de  sus  fechas)—.  Las  noticias  españolas  dan  que  durante  ellos
los  enemigos  destacaron varios  navíos  de  la  división  de  bandera  Azul  y  Roja,
que  entrando  y  saliendo  dieron  fuertes  descargas  con  muy  vivo  fuego  al  cas
tillo  de  San  Luis,  logrando  desmontarle  dos  cañones.

El  día  21  un  marinero  de  la  escuadra  de  galeones  que  logró  evadirse  des
pués  de  haber  sido  prisionero  al  ser  apresada  en  el  Estero  una  embarcación
que  para  la  plaza  traía  víveres  de  la  villa  de  Tolú,  trajo  la  noticia  de  que  los
enemigos,  por  el  sur,  habían  llegado  a  Pasacaballos  desde  la  bahía  de  Barbacoa.
Durante  este  día  y  los siguientes,  22,  23 y  24,  siguió  el  fuego  de  las  bombardas.

Los  británicos  desembarcaron  su  artillería  al  pie  mismo  del  arruinado
castillo  de  Santiago  (11),  entre  otras  piezas,  12  cañones  de  a  24  procedentes
de  los  buques  pedidos  por  el  General  Wentworth  al  Almirante.  Los  traba
jadores  americanos  talaron  una’  faja  de  terreno  de  anchura  tal  que  cabían

(10)   Don  Pedro  de  Mur  da  como  fecha  de  desembarco  el  día  24.  Dice  también  que
en  este  día  salieron  fuerzas  del  castillo  de  San  Luis:  un  piquete  de  60  hombres  que  se
mantiene  fuera  cuatro  días  provocando  a  los  ingleses,  tocándoles llanuida  y  baténdo1es
nuircha  y  atacándoles  su  retaguardia,  no  logrando  otra  reacción  sino  que  les  disparasen
seis  granadas.

(id)  Según  la  lectura  del  plano  francés  de  la  referencia  8.

1961]                                                                  539



CARLOS  MAR  TINEZ-  VALVERDE

40  hombres  de  frente  (12),  y  por  ella  llevaron  la  artillería  hasta  emplazarla
en  batería  de  20  piezas  (las  noticias  españolas  dan  cañones  ‘de a  18 y  de  a  20)
al  noroeste  del  castillo  de  San  Luis  y  a  200  toesas  (289,80  metros)  de  dicha
fortaleza.  Esta  batería  estuvo  lista  y  abrió  el  fuego  el  día  2  de  abril,  dicen  las
noticias  francesas  (13).  Casi  al  sur  de  dicha  batería  (más  hacia  Boca  Chica
y  cerca  de  la  de  Santiago)  emplazaron  los  británicos  una  de  12  morteros  para
granadas  reales.

Las  dilaciones  y  los  retrasos  producían  consecuencias  funestas  para  las
fuerzas  atacantes.  De  sus  hombres,  ya  venían  algunos  enfermos  desde  Jamaica
y  aumentaron  los  males  al  estar  expuestos  a  los  ardores  del  sol  tropical  y  a
los  fuertes  relentes  de  la  noche.  Con  éllo  experimentaron  muchas  bajas,  espe
cialmente  los  tres  primeros  días,  cuando  no  tenían  ain  en  tierra  las  tiendas
de  campaña  para  guarnecerse.  Al  fin  tuvieron  los  británicos  su  campamento
principal  establecido  en  una  playa  baja,  en  un  terreno  cubierto  por  las  al
turas  en  ‘que se  asentaba  el  castillo  de  San  Felipe.  Mas  cuando  la  batería
de  Punta  Abanicos  erraba,  sus  tiros,  dirigidos  contra  la  ingleta  de  morteros
que  era  su  principal  objetivo,  los  proyectiles,  por  elevación,  caían  en  el  cam
pamento  británico,  cogiéndole  de  enfilada.  Dicha  batería  española,  armada
de  14  cañones  de  a  24,  castigaba,  pues,  mucho  a  los  atacantes,  y  en  Consejo
de  Guerra  resolvieron  éstos  dar  un  golpe  de  mano  contra  ella.  Envió  para
ello  Vernon  un  destacamento  de  300  marineros  y  200  soldados,  y  para  lle
varlo  a  tierra  se  dispuso  de  todos  los  botes  de  la  escuadra.  A  media  noche
estaban  listos  para  ir  contra  el  objetivo;  pero  por  estar  el  viento  muy  fresco
y  continuar  así  al  siguiente  día  hubieron  de  aplazar  la  operación,  llevándose
a  cabo  el  30  (el  19  dicen  los  ingleses),  empezando  a  moverse  las  embarca
ciones  preparadas  también  a  medianoche.  Mandaba  la  operación  el  Capitán
de  Navío  Watson;  desembarcaron  las  fuerzas  a  media  milla  escasa  de  Punta
Abanicos,  donde  estaba  la  batería  llamada  por  los  ingleses  de  la  Baradera
en  un  lugar  situado  entre  dos  arrecifes  de  piedra  muy  cerca  de  otra  batería
más  pequeña,  de  cuatro  cañones,  situada  más  al  sur,  que  apoyaba  a  la  que
se  había  dado  por  objetivo  a  las  fuerzas.  Esta  hatería,  de  emplazamiento  des
conocido  para  los  asaltantes,  abrió  el  fuego  contra  ellos,  cogiéndoles  de  sor
presa;  no  obstante,  los  ingleses,  con  gran  decisión’, antes  que  los  defensores
pudiesen  cargar  de  nuevo  los  cañones,  se  lanzaron  contra  la  batería  y  la
tomaron  al  asalto;  en  ‘ella pereció  el  Teniente  de  Navío  D.  José  de  Loayza
después  de  causar  más  de  70  muertos  al  enemigo.  La  batería  principal,  man
dada  por  el  Teniente  de, Artillería  D.  Joaquín  de  Andrades,  al  verse  atacada
de  revés,  cambió  la  dirección  de  las  piezas  y  rompió  el  fuego  contra  la  otra
batería  ya  conquistada  y  contra  los  enemigos  que  avanzaban  contra  la  suya
propia;  mas  la  sorpresa  y  la  precipitación  al  tener  que  cambiar  los  cañones
a  batir  a  otro  frente  hicieron  que  el  fuego  no  fuese  todo  lo  eficaz  que  de  otro
modo  hubiese  sido.  Los  ingleses  tomaron  la  batería  principal,  clavaron  los
cañones  y  quemaron  las  cureñas,  así  como  los  abrigos  de  su  dotación,  pere
ciendo  heroicamente  casi  todos  los  que  la  componían.  Por  el  resultado  tan
favorable  de  este  golpe  de  mano,  el  Almirante  Vernon  dispuso  se  diese  una

(12)  Según el  mismo  plano.
(13)   Explicaciones del  plano  francés  antes  aludido.
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gratificación  de  un  peso  duro  para  cada  un.o de  los  que  habían  llevadb  a  cabo
el  asalto.  Castigó  mucho  a  los  asaltantes  el  fuego  de  una  balandra  española
fondeada  en  la  bahía:  Su  patrón,  Pedro  Más,  mallorquín,  tenía  cubierta  su
gente  para  mejor  lograr  el  lance;  al  pasar  (los  ingleses)  contra  la  otra  ba
terí.a  (Punta  Abanicos)  descargó  sus  pedreros  y  cañones,  prevenidos  con
metralla.  y  aprovechó  su  fusilería  de  forma  que  les  inató  más  de  200  hombres
y  les  hirió  otros  muchos  (14).

Al  cesar  la  eficaz  acción  de  esta  batería  de  Punta  Abanicos  pudieron  los
atacantes  del  castillo  de  San  Luis  hacer  jugar  más  tranquilamente  sus  ba
terías;  pero  los  trabajos  de  aproche  no  progresaban  con  suficiente  rapidez  y
con  ello  se  acentuaba  la  impaciencia  del  Almirante  inglés,  que  veía  empeorar
el  tiempo  al  aproximarse  la  estación  húmeda.  No  veía  el  momento  de  que
la  escuadra  pudiese  entrar  en  la  bahía,  y  para  ello  era  necesario  conquistar
el  castillo  de  San  Luis  y  forzar  Boca  Chica.  Lezo  apoyaba  cuanto  podía  el
castillo  enviándole  recursos  de  todas  clases;  el  día  2  de  abril  efectuó  el  Galicia
760  disparos  en  apoyo  de  la  fortaleza;  mas  la  guarnición  estaba  fatigada  en
grado  sumo,  los  parapetos  y  las  defensas  destruídos.  En  este  día,  como  antes
se  dijo,  empezó  el  fuego  de  la  batería  inglesa  de  20  cañones  y  aumentaron
sus  morteros  en  seis  más.

Los  españoles  habían  podido  apreciar  la  eficacia  de  la  batería  de  Punta
Abanicos  por  el  esfuerzo  que  los  ingleses  (ellos,  en  sus  partes,  la  denominan
de  la  Baradera)  habían  realizado  para  destruirla  y  pronto  comenzaron  a
instalar  otra.  Restauradas  sus  fajinas  emplazaron  algunos  cañones  (el  día  1
había  nueve),  que  efectuaban  una  eficaz  contrabatería  contra  los  morteros
ingleses;  ante  esto,  Vernon  envió  al  navío  Rip pon,  que  fondeando  al  sur  de
Boca  Chica  y  lo  más  cerca  posible  de  Punta  Abanicos,  impidiese  con  sus
fuegos  la  reparación  de  aquélla.

El  Almirante  inglés,  al  ver  lo  que  se  prolongaban  las  operaciones  sin
lograr  la  conquista  de  la  entrada,  reunió  en  Consejo  de  Guerra  a  los  mandos
de  la  flota  y  se  acordó  llevar  a  cabo  un  ataque  general  contra  todas  las  de
fensas  españolas.  Tomó  el  mando  de  los  barcos  destinados  a  efectuarla  el
Comodoro  Lestock  con  una  división  compuesta  por  dos  navíos  de  80  cafio
nes,  tres  de  70  y  uno  de  60.  Debería  apoyarle  otra  de  cinco  navíos,  mandada
por  el  Contralmirante  Chaloner  Ogle,  listos  para  intervenir  en  la  acción  si
había  espacio  para  ellos  o,  en  todo  caso,  sustituir  a  los  barcos  que  hubiesen
de  retirarse  por  averías.

El  día  31  de  marzo  (21  según  los  relatos  ingleses)  (15),  a  las,  siete  de
la  mañana,  dice  Beatson,  rompió  el  fuego  nuestra  gran  bateria  contra  el  fuerte
de  San  Luis,  secundada  por  la  que  montaba  30  morteios;  contestaron  dicho
fuerte,  el  de  San  José  y  cuatro  buques  de  guerra.  El  día  2  de  abril  (23  de
marzo  según  Beatson)  la.  división  del  Comodoro  Lestock  inició  su  ataque.
La  componían  el  Boyne  (insignia),  el  Princess  Amelia,  el  Prince  Frederich,
el  Hampton  Couirt, el  Suffolk  y  el  Tilbury.

Los  españoles,  con  gran  tenacidad,  habían  vuelto  a  montar  la  batería  de
fajinas  de  Punta  Abanicos,  y  esta  vez  el  Princess  Amelia  fué  el  que  se  des-

(14)   Relación de  D.  Pedro  de  Mur.  (RefY  1.)
(15)  Menors  of  Great  Britabi  fron  1727  to  1783,  by  Robert  ,Beatson.  (Ref.tl  8.)
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tacó  para  apaar  sus  fuegos.  El  Boyne,  que  era  el  que  estaba  más  al  sur  de
todos  los  barcos  ingleses,  se  sotaventeó,  y  al  acercarse  más  de  la  cuenta  a  los
españoles  sufrió  mucho  de  su  fuego,  teniendo  que  retirarse  no  bien  se  hizo
de  noche.  El  Prince  Frederick  y  el  Hanipton  Court  siguieron  combatiendo  una
vez  retirado  el  Boyne,  y  estaban  tan  malparados  antes  del  día —dice  Beatson—
que  el  Alnvirante  se  vió  precisado  a  ordenarles  que  .s-e retirasen.  Los  otros
dos  navíos,  Suffolk  y  Tilbury,  sufrieron  menos,  ya  que  se  mantenían  fondea
dos  más  al  norte,  batiendo  al  castillo  de  San  Luis,  si  bien  sin  más  efectividad
que  lograr  distraer  parte  de  sus  fuegos,  que  de  otro  modo  se  hubiesen  diri
gido  contra  las  baterías  inglesas  de  tierra.  Al  estar  tan  lejos  los  barcos  no
hacían  sus  proyectiles  gran  efecto  sobre  sus  muros.  Estas,  por  su  parte,  man
tenían  un  fuego  continuo  y  eficaz  y  abrían  la  brecha  necesaria  para  dar  el
asalto.  El  día  3  pasaron  las  dos  escuadras  azul  y  roja  (inglesas),  a  excep
ción  de  los  navíos  conuindanies,  a  batir  tambie’n el  mencionado  castillo  (San
Luis),  dice  D.  Pedro  de  Mur  (referencia  1).  Al  recibir  el  Almirante  britá
nico  el  comunicado  del  General  de  lo  que  seguía  molestando  a  sus  baterías
la  española  de  Punta  Abanicos  ordenó  que  tres  navíos  fondeasen  lo  más  cerca
posible  de  ella  y  con  su  fuego  apoyasen  el  desembarco  de  un  destacamento  de
marineros  mandado  por  el  Capitán  de  Navío  Watson,  que  consiguió  destruir
la  una  vez  más.  Los  atacantes,  además,  arrastrando  algunos  botes  por  encima
de  la  lengua  de  tierra  que  une  la  pequeña  península  donde  estaba  la  batería
con  el  cuerpo  principal  de. la  isla  de  Barú,  pasaron  a  las  aguas  de  la  bahía
y  embarcando  nuevamente  (Beatson)  abordaron  y  quemaron  un  barco  que,
fondeado  en  una  pequeña  ensenada  contigua,  surtía  de  municiones  a  la  batería
(quizá  sea  la  balandra  que  tanto  estrago  les  causó  con  su  fuego  en  el  ataque
anterior).

El  Virrey  Eslava  se  trasladaba  con  frecuencia  a  Boca  Chica,  y  en  la  noche
del  3  al  4,  estando  a  bordo  del  Galicia conferenciando  con Lezo,  fueron  ambos
heridos:  Eslava  en  una  pierna  y  Lezo  en  una  mano  y  en  un  muslo.  En  esta
misma  noche  se  enviaron  fuerzas  de  los  buques  a  tierra  para  proteger  el  re
pliegue  de  la  guarnición  de  San  Luis;  ya  Desnaux  había  pedido  capitulación
sin  ser  atendido  por  los  ingleses.

Estaban  tan  maltratados  los  muros  del  fuerte  de  San  Luis  y  abierta  br
cha  a  causa  del  intenso  fuego  de  los  cañones  y  morteros,  que  el  Gene;al
Wentworth  comunicó  al  Almirante  Vernon  la  conveniencia  de  dar  el  asalto
definitivo  al  siguiente  día  y  que  así  iba  a  hacerlo.

Vernon,  para  ayudarle,  dispuso  que  se  efectuase  un  nuevo  ataque  por
Punta  Abanicos,  esta  vez  para  llamar  la  atención  del  enemigo  por  aquel  lado.
En  la  tarde  del  25  —dicen—  (día  4  de  las  fechas  espafiolas)  desembarcó  de
nuevo  por  el  referido  sitio  una  columna  de  marineros  ingleses,  mientras  en  el
norte,  a  las  cinco  y  media  de  la  tarde,  contra  la  brecha  abierta  en  San  Li iis,
hacía  una  descarga  general  la  batería  grande  de  cañones,  seguida  por  otra
de  metralla,  con  lo  que  los  defensores  hubieron  de  protegerse;  la  intensa
nube  de  polvo  y  humo  que  se  levantó  permitió  que  avanzasen  a  cubierto  las
tropas  asaltantes,  divididas  en  tres  columnas  y  mandadas  por  el  General
Blakeney.  Los  buques  de  guerra  españoles  y  el  castillo  de  San  José  rom
pieron  vivamente  el  fuego  contra  los  que  atacaban  a  San  Luis;  pero  los  bri

542                                                                 [Abril



OPERACIONES  DE  ATAQUE  Y  DEFENSA  DE  CARTAGENA  DE  INDIAS

tánicos  ya  estaban  dentro  de  la  brecha  y  protegidos  por  el  castillo  mismo.  Los
defensores  de  la  fortaleza  hubieron  de  retirarse.  Dicen  los  ingleses  (Beatson)
que  el  Gobernador  (Desnaux)  estaba  en  el  buque  capitana  conferenciando  cori
Lezo;  mas  él,  por  el  contrario,  se  expresa  en  la  Relación  de  la  Defensa  (16):
Montaban  los  granaderos  la  breha  a  tienipo  que  salimos  por  la  puerta,  y

ganando  el enemigo  los  parapetos  me  hicieron  fuego,  mataron  a  uno  que  estaba
a  mi  lado  e  hirieron  dos;  en  esta  adversidad  intentaba  ponerme  a  la  testa  de
la  tropa,  a  fin  de  coordinarla  en  caso  de  ser  atacado,  lo  que  no  pude  conse
guir;  en  medio  de  este  desorden  tube  la  felicidad  que  la  tropa  enemiga  que
tenía  cortada  la  com’unicación se  incorporó  para  el  asalto  general.  De  este
modo  le  quedó libre  la  retirada  y  pudo  llevarse  a  cabo  a  distancia  de  una  legua
y  sitio  en  que  el  Virrey  se  hallaba  con  bisen  número  de  lancha  y  canoas
(17)  y  (18).

Al  mismo  tiempo  las  fuerzas  inglesas  de  Marina  que  habían  atacado  Pun
ta  Abanicos,  al  ver  la  ocupación  de  San  Luis,  aprovecharon  el  momento  y
pasando  los  botes  bogando  muy  cerca  de  las  tierras  de  Barú  llegaron  hasta
el  castillo  de  San  José,  apoderándose  de  él  cuando  ya  había  sido  evacuado
por  los  defensores,  dejando  tan  sólo  un  soldado  con  la  ‘misión  de  volar  el  al
macén  de  pólvora,  cosa  que  evitaron.  ‘Siguieron  adelante  esas  embarcaciones
menores  de  los  atacantes  y  zafaron  la  cadena  que  cerraba  la  boca  del  puerto,
después  abordaron  y  tomaron  el  navío  Galicia,  donde  solamente  quedaban
60  hombres,  que  habían  de  retirarse  cuando  los  botes  españoles  volviesen
a  buscartes  y  después  que  quitasen  el  taco  que  tapaba  el  rumbo  abierto  por
debajo  de  la  flotación  para  que  el  navío  se  fuese  al  fondo  y  quedase  obstru
yendo  la  canal,  operaciór  que  no  pudo  hacerse,  ya  que  por  falta  de  lanchas
—dice  Mur—  no  pudo  descubrir  los  barrenos.  Con  este  fin  se  habían  pre
parado  los  otros  barcos  de  modo  semejante,  mas  sólo  pudo  realizarse  lo
proyectado  en  el  San  Carlos,  pues  el  San  Felipe  (que  había  quedado  con
su  popa  varada  en  San  José)  y  el  Africa  ardieron  antes,  al  transmitirse  a
ellos  el  incendio  provocado  en  la  retirada  por  pegar  fuego,  equivocadamente,
a  una  embarcación  en  la  que  había  60  barriles  de  pólvora.

El  día  6,  de  madrugada,  después  de  una  defensa  de  veintiún  días,  die
cisiete  de  continuo  combate,  llegaron  a  la  ciudad,  a  las  tres  de  la  mañana,
los  Generales  Eslava  y  Lezo  con  los  defensores  de  Boca  Chica,  reforzándose
acto  seguido  el  castillo  de  Santa  Cruz  de  Boca  Grande  y  disponiéndose  que
los  navíos  Dragón  y  Conquistador,  fondeados  para  guardar  dicha  entrada,
fuesen  trasladados  a  la  dl  puerto  entre  Castillo  Grande  y  el  fuerte  de  Man-

(16)  Relación  de  la  Defensa  del  Fuerte  de  5”  Luis  de  Boca-Chica,  en  Cartagena  de
Yndias,  imbatida  por  los  Yngleses  en  1741,  la  cual  executó  el  Yugo  en  Jefe  don  Carlos
Desuaux...  Archivo  del  Servicio  Histórico  Militar  (Madrid).  Signatura  5-2-5-1.

(17)   Cartagena  de  Indias.  Bermúdez  Plata.  Sevilla,  8  marzo  131.
(18)   Dn  Pedro  de  Mur  describe  los  hechos:  Dos  horas  antes  del  anochecer  venían

los  enemigos  en  tres  columnas  al  avance  y  más  de  50  lanchas  con  el  pro pio,  fin.  Desespe
rado  (Desnauz)  de  no  poder  mantenerse  en  aquel  montón  de  ruinas,  contra  tan  crecidas
fuerzas,  resolvió  poner  bandera  blanca  y  tocar  gamada  para  hacer  su  capitulación;  pero
respondiéndole  sólo  con  el  fuego  d,e  las  baterías  y  con  acercarse  la  tropa  en  ade’mén  de

‘no  oír  proposición  alguna,  deteroninó  la  retirada  para  salvar  aquellos  valientes  soldados
y  acudir  con  ellos  a  la  principal  defensa  de  la  plaza.
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zanillo,  para  formar  un  nuevo  barraje  junto  con  siete  galeones  que  habían
de  echarse  a  fondo  en  el  momento  oportuno  para  tapar  la  entrada  al  puerto.
Favorecía  este  taponamiento  el  haber  un  bajo  (el  de  enmedio)  cerca  de  la
boca  que  deja  dos  canales,  uno  a  cada  lado.  Los  galeones  quedan  situados
el  día  8  y  los  navíos  el  día  11.

Los  ingleses  aclararon  Boca  Chica;  los  maderos  que  formaban  la  obs
trucción  fueron  quitados  por  la  marinería  y  carpinteros,  que  pasaron  a  la
bahía  en  los  botes;  los  barcos  hundidos  por  los  defensores  no  habían  tapo
nado  completamente  la  entrada.  Los  británicos  remolcaron  al  Galicia  fuera
de  dicha  canal  y  con  ello  pudieron  entrar  sus  buques  remolcados  por  los
botes.  El  Almirante  Vernon,  con  su  barcó  insignia,  una  fragata  y  dos  pa
quebotes,  penetró  en  la  bahía  como  cosa  de  dos  leguas,  fondeando  cerca
de  Punta  Perico  (Tierra  Bomba),  y  al  día  siguiente  avanzaron  otros  dos
navíos  con  orden  de  aproximarse  al  puerto  y  fondear,  por  el  momento,  fuera
del  alcance  de  las  baterías  de  Castillo  Grande.  Otro,  el  Worcester,  se  acercó
a  la  capitana  de  Vernon  y  fondeó  cerca  de  ella  y  de  Punta  Perico,  lugar  de
gran  importancia,  pues  había  un  manantial.  También  entraron  por  la  tarde
de  este día  otros  dos  navíos  británicos,  dirigiéndose  a  Pasacaballos  para  destruir
las  baterías  de  ocho  y  cuatro  piezas  allí  establecidas.  Uno  de  estos  barcos,
el  Cruizer,  penetró  hasta  la  ensenada  y  se  apoderó  de  cuatro  cascos  o  gran
des  barcazas.

El  Comodoro  Lestock  quedó  con  sus  fuerzas  en  Boca  Chica,  guardán
dola  y  reembarcando  en  los  transportes  a  las  tropas  y  a  la  artillería  que  ha
bía  operado  en  Tierra  Bomba  contra  el  fuerte  de  San  Luis.  A  la  vela  o
remolcados,  según  las  circunstancias  de  tiempo,  fueron  pasando,  conforme
estaban  listos,  los  barcos  ingleses  de  guerra  o  transportes.  El  20  fondearon
cerca  del  puerto  las  bombardas  y  las  fuerzas  sutiles.

Era  de  capital  importancia  para  los  españoles  mantener  alejados  de  la
plaza,  por  dentro  de  la  bahía,  a  los  navíos  enemigos,  y  ello  era  la  razón  del
barraje  de  buques  establecido  entre  Castillo  Grande  y  el  de  Manzanillo.  El
primero  tenía  montados  50  cañones,  Dicen  los  ingleses  que  los  españoles
volaroñ  el  fuerte  de  Manzanillo  y  abandonaron  el  Castillo  Grande  después
de  clavar  la  artillería,  pero  que  de  muchas  piezas  pudieron  aclarar  los  fo
gones  y  utilizarlas.  Guarnecieron  con  100  hombres  dicha  fortaleza,  que  tanto
apoyo  podía  prestarles  en  las  ulteriores  operaciones  por  dentro  del  puerto.
Relatan  la  acción  diciendo  que  fondearon  un  navío  cerca  del  fuerte,  que  hizo
fuego,  al  que  el  Castillo  no  contestó,  y  que  al  enviar  seguidamente  a  tierra
los  botes  vieron  que  los  defensores  había.n  abandonado  la  fortaleza.  (Las
guarniciones  de  Castillo  Grande  y  del  fuerte  de  Manzanillo  se  componían,
en  parte,  de  las  dotaciones  de  los  barcos.)  Una  información  espafiola  dice
que  el  Castillo  Grande  fué  atacado  reciamente  y  que  fué  abandonado  a  las
tres  de  la  tarde  del  día  11.  El  relato  de  D.  Pedro  de  Mur  dice:  Juzgóse  al
mismo  tiempo  neceario  el  desamparar  el  Castillo  Grande,  como  no  era  capaz
para  la  defensa,  e  imposible  en  su  pérdida  la  retirada  de  la  guarnición,  que
importaba  más  unirla  a  la  de  la  plaza,  singularmente  no  quedándole  al  ene
migo  en  él  cosa alguna  que  pudiera  servir  a  su  utilidad.  Con respecto  al fuer
te  de  Manzanillo,  dic ese  que  rçsistió  heroicamente  y  no  llegó  a  ser  cupado
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por  los  ingleses.  D.  Pedro  de  Mur  (referencia  1)  dice  que  el  día  24  de  abril
quisieron  forzarle  con  una  balandra,  una  lancha  y  dos  botes,  sostenidos  por
un  navío  de  línea;  pero  poco  después  de  dos  horas  de  fuego  se  retiraron,
sin  pérdida  nuestra  (española),  por  el  valor  con  que  resistió  D.  Baltasar  de
Ortega  con  24  milicianos  del  país.  Al  día  siguiente,  dentro  del  puerto,  se  dió
fuego  por  su  dotación  y  orden  de  su  Comandante  a  una  balandra  francesa
que  corría  el  riesgo  de  ser  apresada.

Vernon  enmendó  su  buque  insignia  fondeándole  lo  más  cerca  posible  del
referido  Castillo  Grande.  Con  él  y  con  el  fuerte  de  Manzanillo  se  batía  (si
bien  a  una  distancia  de  3,000  metros,  es  decir,  por  elevación  y  con  poca
precisión)  el  puente  que  une  la  península  de  la  Popa  con  el  arrabal  de  Get
semaní.

Conquistados  por  los  ingleses  los  castillos  en  que  se  apoyaba  la  barrera
de  barcos,  Lezo  mandó  hundirlos,  tanto  los  galeones  como  los  navíos  Dragón
y  Conquistador,  para  taponar  así  la  entrada  del  puerto.

Desde  el  Castillo  Grande  y  desde  las  embarcaciones  que  pudieron  meter
en  puerto  actuaron  los  ingleses  para  abatir  los  palos  de  los  barcos  españoles
que  habían  que&ido  hundidos  en  más  profundidad  para,  apartándoles,  poder
dejar  expedito  el  canal  y  que  pasasen  las  galeotas  bombardas.  Al  estar  f lo
tando  el  Conquistador  entre  dos  aguas,  apoyado  sólo  su  codaste  en  el  fondo,
lograron  revirarle  haciendo  uso  de  los  cabrestantes  y  ampliaron  así  la  parte
expedita  del  canal.  Entraron  las  hombardas,  una  fragata  de  50  cañones  y
algunos  paquebotes,  acercándose  a  la  ciudad,  arrabal  y  ál  castillo  de  San
Felipe,  empezando  el  día  12  el  bombardeo  de  la  ciudad,  que  había  de  durar
hasta  el  27.  Mientras  se  realizaban  todas  estas  maniobras  se  acercaba  al
puerto  el  Comodoro  Lestock  con  sus  buques  de  guerra  y  con  las  tropas,
en  los  transportes,  y  también  pasaron  dentro  el  navío  Weymouth,  tres  fra
gatas  y  un  paquebote.

El  día  15  —dice  Mur—  reforzó  el  General  Eslava  el  reducto  de  Cruz
Grande,  que  era  sólo  de  fajina,  sin  foso,  estacada,  ni  puerta  y  asimismo  la
playa;  mandó  tres  compañías  de  granaderos,  cuatro  piquetes,  las  dos  com
pañías  de  Pardos  y  40  caballos armados  de  lanzas  que  pudieron  juntarse  de
los  vaqueros...  No  obstante  ser  accesible  para  el  desembarco  esta  playa,  no
se  atrevieron  los  enemigos  a  intentarlo,  temiendo  aún  la  oposición.

Desembarcaron  los  ingleses  el  día  16  de  abril  en  la  isla  de  Manga  y  en  la
de  Manzanillo;  en  ésta,  en  un  lugar  llamado  Tejar  de  Gracia,  a  dos  millas
de  distancia  del  castillo  de  San  Felipe,  y  también  en  la  Quinta  en  la  parte
más  estrecha  del  istmo  de  la  península  de  la  Popa,  pasando  a  ocupar  los  te
jares  de  Gabala  y  Lozano,  extendiendo  su  derecha  hasta  el  pie  del  cerro  de  la
Popa  y  su  izquierda  en  la  marina.  Las  •fuerzas  españolas  trataron  de  impedir
estos  desembarcos,  pero  no  lo  consiguieron:  Lograron  el  que  hicieron  for
mados  en  tres  columnas,  biéndose  los  nuestros  precisados  a  retirarse,  ha
ciendo  bastante  fuego  de  una  y  otra  parte;  se  acamparon  los  enemigos  juto
al  tejar  de  Gabala  y  los  nuestros  en  el  playón  de  San  Láza’ro y  bajo  el  cerro
de  la  Po pa.  Al  amanecer  del  día  17  (fecha  española)  ya  ocupan  los  ingleses
el  convento  de  la  Popa,  haciendo  retirarse  a  los  españoles  que  ocupaban  el
Tejar  de  Lozano.
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Del  desembarco  de  la  Quinta,  dice  el  relato  inglés  que  se  realizó  el  5  de
abril  (fecha  inglesa),  a  las  órdenes  del  General  Blakeney  con  una  división
de  1.400 hombres;  que  se  dirigieron  a  tierra  en  cuanto  fué  de  día,  reforzados
por  los  granaderos  del  Ejército.  Una  vez  desembarcados  tuvieron  que  esperar
a  200  soldados  americanos  con  herramientas  y  también  a  los  negros  y  a  un
grupo  de  operarios  de  artillería.  Los  granaderos  penetraron  en  el  bosque
sostenidos  por  dos  regimiehtos,  lo  atravesaron  por  un  desfiladero  muy  estre
cho  y  en  él  tuvieron  que  combatir  con  los  españoles,  que  sumaban  unos  700
hombres,  sin  poder  presentar  mayor  frente  que  el  de  una  subdivisión,  y  el
General  británico  dispuso  que  200  soldados  americanos,  metiéndose  por  un
bosque,  tratasen  de  envolver  a  los  españoles  cogiéndoles  por  el  flanco  y  por
retaguardia.  No  lo  lograron,  pues  se  replegaron  a  tiempo.

Ante  los  buenos  auspicios  que  presentaba  la  campaña,  Vernon  tuvo  la
ligereza  de  enviar  a  Inglaterra  un  paquebote  con  pliegos  que  anunciaban  la
inminente  toma  de  Cartagena.  La  noticia  dió  lugar  a  la  acuñación  de  medallas
conmemorativas  de  una  victoria  inglesa  que  nunca  había  de  tener  lugar  y  que
sólo  había  de  servir  para  ridículo  de  los  que  las  lanzaron.

Las  tropas  del  Brigadier  General  Blakeney,  una  vez  que  desalojaron  a  los
españoles  de  las  alturas  que  cerraban  el  paso  a  la  Popa,  acamparon’  en  la
Quinta,  dejando  las  necesarias  avanzadas  en  las  alturas.  Un  destacamento  se
adelantó  hasta  el  convento,  apoderándose  de  él  sin  resistencia.  Se  estableció
un  puesto  de  observación,  y  después’ de  subir  a  él  los  Generales  tuvieron  un
Consejo  de  Guerra,  en  el  que  se  discutió  si  se  debía  de  atacar  San  Felipe
rápidamente,  antes  de  que  los españoles  terminasen  las  obras  de  defensa,  com
plementarias  de  la  fortaleza,  que  hacían  én  las  alturas,  o  esperaban  a  que
se  emplazase  la  artillería.  Al  atardecer  de  este  día  ya  habían  llegado  a  la
Quinta  dos  cañones  de  a  12  y  tres  de  a  tres,  con  50  tiros  de  bala  y  cinco  de
metralla.  También  los  trabajadores  empezaron  a  construir  el  campamento;
pero  todo  esto  hacía  que  el  tiempo  transcurriese,  que  los  españoles  se  forti
ficasen  y  que  las  enfermedades  cundiesen  debido  al  excesivo  calor  y  mala
salubridad.  En  un  nuevo  Consejo  de  Guerra  (día  7,  fecha  inglesa,  17  espa
ñola)  decidieron  que  no  se  atacaría  San  Felipe  sin  esperar  a  emplazar  la
necesaria  artillería  que  lo  batiese,  pidiendo  que  lo  hiciesen  desde  el  puerto
las  bombarderas  y  algún  navío  que  al  efecto  se  destinase.

Al  conocer  el  Almirante  Vern.on  esta  decisión  del  Consejo  contestó  opo
niéndose  a  ella  pór  la  dilación  que  llevaba  consigo.  No  manifestó  ni  aproba
ción  ni  desaprobación  en  lo  relacionado  con  el  apoyo  de  fuego  naval.  Es  decir,
que  este  punto  quedó  sin  resolver.  Los  españoles  emplazaron  baterías  que
alcanzaban  al  campamento  inglés.  El  General  pidió  al  Almirante  que  fuerzas
sutiles  cañoneasen  la  comunicación  del  fuerte  con  la  ciudad.  Decía  él  que
no  podía  cortarla  con  tropas,  ya  que  no  tenía  botes  para  llevarles  agua  y  ví
veres  y  que  quedarían  a  merced  del  enemigo.  Pedía  refuerzos,  y  el  Almirante
le  envió  el  resto  del  regimiento  americano  y  algunos  destacamentos  de  otros
Cuerpos.  La  estación  de  las  Jluvias  había  empezado  y  con  ello  un  mayor  in
cremento  de  las  enfermedades.  Al  día  siguiente  un  nuevo  Consejo  de  Guerra
en  el  campo  inglés  analizó  la  necesidad  de  atacar  en  seguida,  considerando  que
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si  no  se  hacía  habría  que  reembarcarse.  Así  se  decidió  el  ataque  a  San  Felipe
para  el  9  de  abril,  fecha  inglesa  (día  20  fecha  española).

El  día  19  (fecha  española)  los  británicos  habían  conseguido  desembarcar
en  la  Boquilla,  haciendo  retirarse  de  sus  posiciones  al  Capitán  Mola,  del  re
gimiento  de  Aragón,  que  guardaba  aquella  avenida  de  la  ciudad  por  el  istmo
de  Cruz  Grande.  Mas  el  Virrey  envió  cuatro  piquetes  de  fuerza  veterana,
unos  200  hombres,  y  reforzó  los  baluartes  de  la  plaza  de  Santa  Clara  (en  la
•cortina  del  Mar)  y  de  San  Lucas  (en  el caño  de  San  Juan  de  Angola).  Con
todo  esto  fueron  detenidos  los  inglese,  que  sufrieron  un  duro  quebranto,
perdiendo  mucha  gente,  entre  ella  varios  Oficiales  de  alta  graduación.

Los  británicos  tripularon  el  apresado  Galicia  con  ánimo  de  emplearlo
como  batería  flotante  que  se  acercase  hasta  su  total  sacrificio,  para  apoyar
con  su  artillería  el  ataque  al  castillo  de  San  Felipe  de  Barajas  y  el  posterior
que  se  diese  a  la  plaza.  Con  este  objeto  metieron  en  el  puerto  el  citado  navío.

De  la  resolución  tomada  en  el  Consejo  de  Guerra  antes  citado  protestaron
dos  Mayores  Generales;  pero  el  General  en  jefe  no  quiso  afrontar  la  res
ponsabilidad  de  esperar  a  que  se  abriese  brecha  en  la  muralla  con  una  dilación
en  contra  de  la  opinión  de  Vernon,  que  mostraba  más  y  más  impaciencia  al
ver  acercarse  la  estación  húmeda.

Mientras  todo  esto  ocurría,  los  navíos  ingleses  y  las  bombardas  cañoneaban
y  bombardeaban  la  ciudad,  el  arrabal  y  su  paso  al  castillo  de  San  Lázaro.
Del  12  al  20  de  abril  (fecha  española)  batieron  éste  con  la  artillería  que
habían  montado.

Guarnecían  el  castillo  de  San  Felipe  de  Barajas  o  de  San  Lázaro  y  sus
obras.  exteriores  250  soldados  de  Marina  y  otros  contingentes,  regimientos
de  Aragón  y  de  España.  D.  Pedro  de  Mur  (referencia  1)  dice que  guarnecían
estas  posiciones  un  piquete  del  rgirniento  de  España,  otro  de  Urs co»vpañías
de  Marina  inandado  por  el  Teniente  de  Navío  D.  Manuel  Moreno,  otro  de
la  plaza  y  otro  de  voluntarios  mandados  por  el  Capitán  D.  Miguel  Pedrol,
que  servía  de  guardia  avanzada.

El  ataque,  dicen  los  ingleses,  debía  llevarse  a  cabo  con  3.500 hombres  por
dos  puntos  (De  Mur  dice  que  lo  hicieron  con  4.000  hombres,  en  tres  co
lumnas).  Las  granadas  de  los  granaderos  (seis  compañías)  debían  ser  lle
vadas  por  un  destacamento  de  tropas  americanas  para  desembarazarles  del
peso;  un  retraso  de  los americanos  hizo  que  se’quedasen  sin tales  armas.  A  las
dos  de  la  mañana  se  prepararon  las  fuerzas  inglesas  en  su  campamento,  y  el
ataque  al  fuerte  empezó  a  las  cuatro.  También  cometieron  otro  error  los  ata
cantes  debido  a  la  oscuridad,  y  fué  que  la  columna  de  la  derecha  se  extravió
y  se  echó  hacia  el  centro,  sitio  por  donde  el  terreno  era  muy  escarpado.  Otro
fracaso  para  los  asaltantes  de  la  derecha  fué  que  los  americanos,  que  llevaban
las  escalas,  las  habían  tirado,  unos  para  tomar  fusiles,  otros  para  cubrirse  del
fuego  de  los  españoles;  con  ello  quedaron  los  granaderos  sin  tan  indispen
sables  elementos  d.e asalto.

De  la  columna  de  la  izquierda,  al  resultar  mortalmente  herido  su  Coronel
y  muerto  el  guía  que  la  conducía,  el  Segundo  Jefe  detuvo  el  avance,  sin  saber
qué  hacer,  fracasando,  por  tanto,  también  el  ataque  de  este  lado.  Con  esto
amanecía  y  la  guarnición  del  castillo  fué  reforzada  con  algunos  piquetes  de
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niarinería  armada,  con  lo  que  se  incrementó  el  fuego  de  los  defensores,  que
con  la  claridad  se  hizo  más  certero,  El  General  Wentworth  envió  un  refuerzo
de  500  hombres  al  Mayor  General  De  Guise,  que  dirigía  el  ataque, para  que
con  ellos  lo  continuase  o  que  le  sirviesen  para  cubrirle  la  retirada,  dejando
a  su  arbitrio  hacer  una  u  otra  cosa.  Se  retiró  De  Guise  al  fin,  después  de
tener  170 muertos,  459  heridos  y  10 prisioneros,  tres  de  ellos  Oficiales.  Todo
esto  según  la  información  inglesa.

El  Diario  Puntual  español  (19)  dice  que  los  enemigos  atacaron  San  Lá
zaro  por  tres  puntos  que  fueron  rechazados  al  fusil  por  más  de  una  hora  y
después  de  salido  el  Sol  en  un  fuego  continu  y  biendo  los  enemigos  la  nin
guna  esperanza  de  su  yntento  y  asimismo  el  refuerzo  de  tropa  que  salía  de
la  Plaza  a  fortalecer  los  pocos  qie  se  hallaban  en  el  Castillo  por  orden  de
S.  E.,  que  se  hallaba actualmente  en  la Playa  de  la  Media  Luna,  se  pusieron
los  enemigos  en  bergonzosa  fuga  al  berse  fatigados  de  los  Nuestros,  los  que
cansados  de  escopetearles  abanzaron  a  la  ba’oneta  calada  siguiéndolos  harta
qua.si  su  campo,  dejándose  en  el  Nuestro  más  de  quatrocientos  cinquenta
yngleses  muertos  y  100 más  mal  heridos,  entre  ellos  cinco  Oficiales,  con  gran
porción  de  Armas,  Picos,  Azadas,  Escalas,  Tambores  y  parapetos,  y  en  fin
quantos  útiles  trajeron  nos  hicieron  por  fuersa  presente  de  ellos.

Don  Pedro  de  Mur  (referencia  1)  refiere  el  ataque:  Poco  después  de  las
tres  de  la  mañana  dieron  Principio  los  enemigos  al  avance  por  el  hornabe
que,  sufriendo  el  gran  riesgo  de  nuestras  baterías  del  castillo,  a  metralla,  y
de  nuestras  obras  con  el  fusil;  habiendo  audado  mucho  a  la  constancia  y  el
acierto  la  asistencia  de  1).  Blas  de  Leso  a  la  batería  de  Media  Luna,..  El
Teniente  de  Rey  D.  Melchor  de  Navarrete,  que  mandaba  aquellas  obras  ex
teriores,  las  reforzó  con  algunos  piquetes  del  retén,  y  habiendo  dado  cuenta
al  Virrey,  acudió  velozmente  con  nuevo  socorro  mandado  por  D.  Pedro  Ca
sillas.  .  .  No  pidiendo  nuestra  tropa  tolerar  la pasiva  defensa  que  hacía  desde
sus  reparos,  salió  de  ellos a  las  seis  de  la  mañana,  y  con  baoneta  calada se
arrojan  todos  tan  impetuosa  y  gallardamente  sobre  los  enemigos  que  los  pre
cisan  a  volver  la  espalda  con  desorden,  dejándose  en  el  campo  las  escalas,
manteletes  y  los  útiles  para  mover  la  tierra  que  habían  llevado  para  el  asalto
y  más  de  800  muertos  y  200  heridos.,.  Con  acertada  prevención  tenía  dis
puestos  el  Virrey,  al  pie  del  cerro,  diez  o  doce  tiquetes  para  que  en  tiempo
oportuno  intentasen  cortar  a .los  enemigos  la  retaguzrdia,  pero  impidió  esta
acción  una  columna  de  800  hombres  que  salió  de  un  canipo  a  sostenerlos,
luego  con que  pudieron  reconocer  el  precipicio  con  que  se  retiraban  y  el ardor
con  que  nuestra  tropa  continuaba  el  estrago.

Los  ingleses,  después  de  este  duro  castigo,  enviaron  un  Oficial  con  un

tambor  tocando  llamada  y  con  bandera  blanca  para  pedir  una  tregua  en  las
hostilidades  que  permitiese  recoger  los  muertos  y  los  heridos.  El  Virrey
concedió  lo  primero,  pero  en  cuanto  a  lo. de  los  heridos  respondió  que  eran
priEioneros  de  guerra,  que  ya  habían  sido  evacuados  más  de  1.000  a  la  plaza
y  que  ya  estaban  perfectamente  atendidos.

Continuó  la  suspensión  de  armas  durante  todo  el  día,  y  al  anochecer  se

(19)  Referencia  7,
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reanudó  el  fuego,  siguiendo  el  bombadeo  del  fuerte  durante  todo  el  día  21
hasta  las  tres  de  la  tarde,  en  que  volvió  a  presentarse  otro  parlamentario  in
glés  pidiendo  el  canje  de  los  prisioneros.  A  ello  accedió  el  Virrey,  fijando
como  fecha  para  efectuarlo  el  día  30.

Los  británicos  habían  montado  dos  morteros  que  al  siguiente  día  empe
zaron  a  hacer  fuego,  con  mucha  efectividad,  contra  el  castillo.  En  los  días
siguientes  22  y  23  siguieron  bombardeando  el  arrabal  de  Getsemanh  y  la  pla
za,  amagando,  además,  a  ésta  con  ataques  por  Cruz  Grande  y  con  intentos
de  desembarco  por  la  Boquilla  para  que  hubiese  más  dificultad  en  poder
reforzar  a  San  Lázaro.  El  día  24,  como  queda  dicho,  atacaron  el  fuerte  de
Manzanillo,  que  resistía  aún  cuando  ya  tenían  ocupada  la  isla  de  su  nombre.

El  día  25  también  Lcmbeaban  los  ingleses  San  Lázaro  con  otros  dos  mor
teros  de  diez  pulgadas  que  el  Comandante  del  navío  Weyniouth  había  empla
zado  en  tierra  cerca  del  fondeadero  de  su  buque;  pero  el  fuego  de  estas  armas
no  era  muy  efectivo  debido  a  la  larga  distancia  a  que  se  encontraban.  En  este
día  también  se  reunió  otro  Consejo  de  Guerra  general  a  bordo  de  la  capitana
de  Vernon.  Hubo  muy  turbulentos  debates;  el  General  Wentworth  se  abs
tenía  a  votar  sobre  si  se  debían  de  abandonar  las  operaciones  o  no  hasta  que
el  Almirante  no  le  comunicaEe qué  medios  y  refuerzos  iba  a  pr.oporcionarle.
Los  Almirantes  y  Capitanes  de  Navío  manifestaban  que  bajo  ningún  concepto
era  conveniente  desembarcar  marinería,  pues  temían  desertasen  los  hombres
y  se  metiesen  en  Cartagena  o  se  internasen  en  los  bosques.  En  dichos  Oficia
les  de  Marina  presidía  además  la  idea  de  tener  siempre  los  barcos  en  estado
de  eficacia.  A  consecuencia  de  todo  lo  tratado  el  Consejo  opinó,  por  unani
midad,  no  sólo  el  reembarco  de  tropas  y  artillería,  sino  que  se  efectuase  con
la  mayor  presteza  que  fuese  posible.

Así  el  27  por  la  tarde,  ya  retiradas  las  bombardas,  incorporadas  a  la
escuadra,  empezó,  n  sin  antes  llevar  a  cabo  un  último  intento  contra  la
plaza,  que  había  de  iniciar  el  Golicia,  convertido  en  batería  flotante,  metido

en  el puerto  el  día  anterior.  Le  habían  montado  16 cañones  de  18 y  12.  Tenía
que  acercarse  cuanto  pudiese  -a  la  plaza,  pero  varó  antes  de  que  su  fuego
fuese  eficaz  contra  aquélla.  Los  españoles  hicieron  fuego  s6bre  él  con  cuan
tos  cañones  podían  alcanzarle  y  así  estuv.o  batido  desde  las  cinco  de  la  ma
ñana  hasta  el  mediodía.  Vernon,  al  ver  los  daños  que  causaba  el  enemigo•
al  buque,  sin  conseguir  éste  nada  de  provecho,  dió  orden  de  que  se  retirase,
dejándose  llevar  por  la  brisa,  cosa  que  al  fin  pudo  hacer  por  flotar  de  nuevo
el  barco  una  vez  que  fué  aligerado  de  pesos.  No  obstante,  los  56  balazos  que
recibió  a  flor  de  agua  le  hicieron  irse,  -al  fin,  a  pique;  por  fortuna  para  sus
tripulantes,  sobre  un  bajo.  Tuvieron  los  ingleses  a  bordo  del  GaliciG (según
su  crónica)  seis  muertos  y  56  heridos.

Dicen  que  este  intento  de  Vernon,  realizado  tan  tardíamente,  tuvo  por
objeto,  además  de  poner  bien  de  manifiesto  que  su  deseo  era  cooperar  con
el  Ejército,  demostrar  que  no  era  posible  acercarse  a  la  ciudad  con  navíos.
Pero  los  que  condenaban  su  modo  de  proceder  aseguran  que  si  el  Galicia hu
biera  arrumbado  más  al  oeste  habría  encontrado  agia  suficiente  para  acer
carse  a  tiro  de  pistola  de  la  ciudad.  Sin  embargo,  el  examen  de  las  profun
didades  registradas  en  la  carta  hace  ver  que  esto  era  una  exageración.
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El  día  30  se  hizo  el  canje  de  prisioneros,  y  uno  de  ellos,  el  Alférez  Ordi
goisti,  comunicó  al  Virrey  que  los  ingleses,  cii  el  ataque  al  castillo  de  San
Lázaro,  habían  sufrido  1.500  bajas,  y  en  los  combates  de  Boca  Chica,  700.
Por  enfermedades  habían  muerto,  además,  2.500.  Un  desertor  aseguró  que
en  los  navíos de  guerra  morían  diariamente  de  25  a  30  hombres.  Mur  (re
ferencia  1)  dice  que  los  muertos  ingleses  en  todas  las  operaciones  pasaron
de  9.000  y  los  españoles  fueron  tan  sólo  unos  200.  Otros  cronistas  españoles
los  elevan  a  500.

Vernon,  durante  los  días  del  1  al  5  de  mayo,  dedicó  algunos  trozos  de
marinería  para  recobrar  la  arboladura  de  los  buques  que  habían  sido  echados
a  pique,  así  como  sus  anclas.  Otros,  en  destruir  los  castillos,  fuertes,  bate
rías  y  hornos  de  cal;  también  pegaron  fuego  a  los  restos  del  desgraciado
Galicia  y  quemaron  además  cinco  navíos  sumamente  averiados.

Los  días  5,  6  y  7  salieron  por  Boca  Chica  los  transportes,  -y  los  navíos
ingleses  empezaron  a  ponerse  en  movimiento  en  demanda  de  la  salida  de
la  bahía,  durando  esta  maniobra  de  la  flota  británica  hasta  el  día  20,  día  en
que  salió  Vernon  con  20  navíos  de  línea.  En  las  aguas  flotaban  multitud
de  cadáveres  de  los  expedicionarios,  víctimas  de  las  fiebres  carceleras  o  del
vo’nsito negro.  Durante  los  días  del  2  al  6  se  observaron  grandes  humos  que
provenían  de  la  quema  de  los  navíos  británicos  averiados.  Mur  se  expresa:
La  continuación  de  las  brisas  ha  impedido  que  pudiese  itegar  a  la  ciudad
el  pestilente  olor  de  los  cadáveres.

De  este  modo  terminó  la  campaña  de  Cartagena  de  Indias  de  1741.  En
ella,  sobre  la  plaza,  sus  castillos  y  buques  defensores,  habían  disparado  los
ingleses  8.000 bombas  y  28.000  cañonazos  de  todos  los  calibres  (según  los
cálculos  de  Lezo,  consignados  en  su  Diario,  6.068  bombas  y  18.000  caño
nazos).  Los  españoles,  por  su  parte,  habían  efectuado  9.500  disparos  de
cañón  de  todos  los  calibres.  La  noticia  del  victorioso  final  conseguido  por
los  defensores  llenó  de  júbilo  a  España  entera.  El  Rey  Felipe  V  ascendió
a  Eslava  a  Capitán  General  del  Ejército.  Lezo,  en  cambio,  héroe  de  ésta
y  también  de  las  otras  dos  defensas  anteriores,  moría  en  Cartagena  de  In
dias  el  7  de  septiembre  de  1741  de  resultas  de  las  heridas  sufridas  y  de  la
pesadumbre  que  le  produjeron  sus  diferencias  con  Eslava.  El  Rey,  reco
nociendo  al  fin  su  gran  mérito,  incluso  por  informes  tardíos  del  Virrey
mismo,  concedió  para  sus  descendientes  el  título  de  Marqués  de  Ovieco.
A  Eslava,  el  de  Marqués  de  la  Real  Defensa.

Consideraciones  estratégicas,  tácticas,  logísticas  y  orgánicas.

ESTRATáGICAS

Desde  el  punto  de  vista  estratégico,  el  ataque  a  Cartagena  de  Indias  es
uno  de  los  que  la  potencia  marítima,  Inglaterra,  con  el  dominio  momentáneo
del  mar  de  las  Antillas,  lleva  a  cabo  sobre  una  costa  enemiga  (Tierra  Firme
e  Islas)  desde  -una  base  de  operaciones,  Jamaica,  que  a  barlovento  ocupa
posición  central  de  un  arco  formado  por  los  objetivos  y.  en  la  que  se  acu
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miilan  elementos  abundantes  para  una  acción  anfibia.  Estos  medios  llegan
en  fuerte  expedición  enviada  desde  la  metrópoli  (julio  1740),  constituyén
dose  en  la  base  una  poderosísima  flota  de  guerra  y  de  transportes.  La  flota
de  cobertura  efectúa  también  la  protección  directa  de  la  de  transportes  y  el
apoyo  de  los  desembarcos,  todo  ello  una  vez  que  el  Almirante  inglés  com
prueba  la  ausencia  de  aquellas  aguas  de  las  escuadras  que  pueden  atacarle:
la  española  de  D.  Rodrigo  de  Torres  y  la  francesa  (aliada  ésta,  si  bien  no
está  Francia  en  guerra  con  Inglaterra)  del  Marqués  de  D’Antín.

Los  ataques  a  los  referidos  obj etivos  habían  empezado  con  el  llevado  a
cabo  contra  la  Guaira  (23  octubre  1739),  anterior  a  la  declaración  de  guerra;
la  conquista  de  Portobelo  (noviembre  1739)  y  los  bombardeos  de  Cartagena
de  Indias  (márzo  y  mayo  1740).  Habían  después  de  seguir  el  desembarco
de  1741 contra  dicha plaza  yios  ataques  posteriores  contra  Panamá,  que  habían
de  simultanearse  con  los  que  desde  el  Pacífico  debería  llevar  a  cabo  el  Co
modoro  Anson  (febrero-marzo  1741),  tomando  Vernon  y  él  el  istmo  en
tenaza.

La  expedición  contra  la  América  española  se  retrasó  al  aplazarse  la  sa
lida  de  Spithead  de  Chaloner  Ogle;  una  de  las  causas  fué  el  ser  la  tropa
bisoña  y  tener  que  instruirla.  El  retraso  llevó  a  las  operaciones  en  Cartagena
en  la  estación  húmeda.

Cuando  terminan  las  operaciones  sobre  Cartagena  regresa  a  Inglaterra
el  Comodoro  Lestock  con  once  buques  y  cinco  fragatas.  Queda  el  resto  en
Jamaica,  amenazando  siempre  a  las  provincias  americanas,  y  era  suficiente
por  sólo  haber  una  pequeña  escuadra  española  en  La  Habana  y  otra,  también
pequeña,  francesa  en  Guarico.

TÁCTICAS.

En  el  orden  táctico  en  este  ataque  a  Cartagena  de  Indias  de  1741  vemos
que  se  efectúa  al  estilo  clásico,  como  se  hace  a  una  plaza  situada  en  el  interior
de  una  bahía  con  boca  fortificada:  conquista  de  la  entrada  para  meter  después
los  buques  (lo  mismo  lo  hicieron  los  ingleses  en  La  Habana,  1762,  y  en  El
Ferrol,  1800)  y  después  prestar  apoyo  táctico  y  logístico  al  Ejército;  en
Cartagena,  en  las  operaciones  que  debían  llevar  a  cabo  las  fuerzas  desem
barcadas  en  su  ataque  de  revés  a  la  plaza.

Para  los  primeros  desembarcos,  en  las  playas  de  Tierra  Bomba,  y  para
anulación  de  la  batería  de  Punta  Abanicos  (isla  Barú)  el  apoyo  naval  es
muy  eficaz,  pues  se  pueden  acercar  los  navíos  a  la  costa  suficientemente  para
que  su  fuego  sea  lo  preciso  y  de  gran  masa.

Para  las  operaciones  del  norte  de  la  bahía,  posteriores  al  ataque  a  Castillo
Grande  y  a  los  desembarcos  en  Manga,  Manzanillo  y  en  la  Quinta,  los  navíos
y  fragatas  ingleses  no  pueden  acercarse  a  tierra  lo  bastante  para  efectuar  un
tiro  directo  eficaz  contra  las  tropas  y  posiciones  enemigas.  Recuérdese  el
fracaso  de  la  tentativa  del  acercamiento  del  Galicia convertido  en  batería  f lo
tante.  Hubiesen  necesitado  los  británicos  mayor  número  de  galeotas  bom
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bard.as  o  artillar  embarcaciones  menores.  En  esta  época  no  se  había  llegado
aún  al  abundante  empleo de  lanchas  cañoneras  a  que  se  llegó  al  final  de  siglo
(ataque  a  Cádiz,  por  Jervis,  1797,  y  su  defensa  por  la  escuadra  de  Maza
rredo;  acciones  de  la  artillería  naval  en  la  guerra  de  la  Independencia  es
pañola,  etc.).  En  Cartagena  de  Indias,  el  General  inglés  pide  al  Almirante
se  fondeen  cerca  de  San  Lázaro  algunas  embarcaciones  pequeñas,  artilladas,
que  batan  la  playa  de  la  Media  Luna  y  su  comunicación  con  la  plaza,  pero
no  lo  consigue.

En  el  cam.po español,  en  lo  táctico,  hay  que  apreciar  la  coordinación  de
fuegos  de  artillería  de  los  castillos  y  baterías  de  ambas  bandas  de  Boca  Chica
y  de  los  barcos.  El  castillo  de  San  Luis  se  defiende  en  gran  parte  por  los  de
los  buques  y  de  la  batería  de  la  Baradera,  que  baten  sus  aproches.

Se  aprecia  en  Cartagena,  como  en La  Habana  en  1762,  que  un  castillo  debe
tener  fortificaciones  que  impidan  ocupe  el  enemigo  las  alturas  que  lo dominan.
En  Cartagena  se  pone  esta  necesidad  de  manifiesto  en  San  Luis  y  en  San
Felipe  de  Barajas;  por  ello  en  el  perfeccionamiento  de  la  fortificación  que
más  adelante  se  hizo  (1778)  se  construye  el  castillo  del  Angel,  que  protege
al  nuevo  castillo  de  San  Fernando,  que  sustituye  al  de  San  Luis;  y  los  in
surgentes,  en  1815,  efectúan  obras  defensivas  que  les  aseguren  la  conservación
de  las  alturas  de  la  Popa  que  dominan  al  castillo  de  San  Lázaro.  Lo  mismo
había  de  ocurrir  en  La  Habana,  construyéndose  el  castillo  de  San  Carlos  de  la
Cabaña  una  vez  que  se  vió  en  1762  que  desde  esas  alturas  dominaron  los
atacantes  el  castillo  del  Morro.

LOGÍSTI  cAs.

En  cuanto  a  la  Logística,  podemos  considerar  que  el  aprovisionamiento
de  este  castillo  de  San  Luis,  por  parte  de  los  españoles,  se  basa  grandemente
en  los  elementos  que  le  proporciona  la  escuadra  de  Lezo.  Les  llegan  por  mar.
También  por  mar  se  efectúa  la  evacuación  de  su  guarnición,  cuando  llega  el
momento.

En  lo  que  se  refiere  a  los  víveres,  en  la  plaza  se  había  procurado  acu
mular  cuantos  más  se  pudo;  pero  el  país  apenas  los  produce  y  a  Cartagena
llegaban  ordinariamente  por  la  bahía  y  no  existían  ni  vías  adecuadas  que
la  uniesen  con  los territ.orios  del  Sinú  y  de  Tolú,  que  los producían,  ni  acarreos
por  tierra  organizados.  El  bloqueo  establecido  por  los  ingleses  hizo  efecto,
si  bien  no  se  llegó  en  la  plaza  a  una  necesidad  extrema.

Con  referencia  a  esto  dice  Eslava  al  Marqués  de  Villadarias  (31  marzo
1741)  Nadie  creerá  la situación  de  esta  plaza,  sino  es  viéndola  y  ezaminando
por  parte  sus  defectos;  no  tiene  pastos  para  mantener  cuarenta  reses;  la  carne
que  se  sala  no  dura  un  mes;  sólo  aguanta  la  que  viene  de  España  en  salmue
ra...  El  maí.z, que  es  aquí  alimento  común,  no  abunda  porque  estos  naturales
no  siembran  ni  hacen nás  cosecha que  la que  necesitan de  una  a  otra sementera
para  el  gasto  de  sus  esclavos  y  familias.  Es  imponderable  la  escasez  y  este
rilidad  de  esta  provincia,  y  si  alguna  parte  de  ella  es  más  fértil,  consiste  en
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la  que  baña  el  río  Sinú,  qie  confina  con  el  Darien,  de  donde  se  abastece  por
mar,  sin  trajinar  por  tierra.  La  venida  de  la  escswdra de  D.  Rodrigo  de  Torres
nos  ha  puesto  en  la  mayor  estrechez  y  miseria,  porque  fué  menester  proveerla
de  todo  lo  que  había  aquí  para  vastinientarla  de  tres  meses,  desapropiándose
estos  navíos  y  la  plaza  de  los  víveres  que  tenían.

En  el  campo  inglés  los  retrasos  que  hubo  por  parte  del  ejército  para  des
embarcar  la  artillería  y  parques,  para  atacar  desde  tierra  del  castillo  de  San
Luis,  fueron  vituperados  desde  un  principio  por  el  Almirante.  Fueron  en  gran
parte  causantes  de  las  desavenencias  que  se  produjeron  entre  él  y  el  General.

El  apoyo  logístico  que,  una  vez  en  la  bahía  los  barcos  británicos,  habían
de  dar  a  las  tropas  desembarcadas  se  malogró,  en  parte  debido  a  la  falta  de
inteligencia  mutua,  entre  los  referidos  Çomandantes.  La  escasez  de  agua  para
las  tropas  era  notoria  y  el  Almirante,  celoso  d:e conservar  la  escasa  aguada
a  bordo  de  los  buques,  no  les  daba  io  suficiente.  Hubo  negativas  de  ayuda
en  víveres,  y  hasta  le  fué  negado  al  General  el  que  se  dedicase  algún  bote
a  la  pesca  de  la  tortuga,  en  la  bahía,  para  los  enfermos  del  ejército.  La  escua
dra,  por  el  contrario  —dice  el  General—,  tenía  con frecuencia  carne  de  dichos
animales  y  también  de  vaca.

La  artillería  de  los  barcos,  que  en  la  segunda  fase  de  las  operaciones  pi
dió  Wentworth  se  desembarcase,  también  le  fué  negada  por  el  Almirante,  que
quería  mantener  sus  buques  eficientes  ante  cualquier  evento.

PASEMOS  AHORA  A  LA  ORGÁNICA.

Éntre  los  mandos  de  mar  y  tierra  ingleses  hubo  profundas  diferencias  de
criterio  que  fueron  fatales  para  el  éxito  de  sus  armas.  Ello  fué  un  ejeinpló
más  de  la  Historia  de  que  la  coordinación  entre  los  elementos  navales  y  te
rrestres  es  un  factor  esencial  en  que  se  fundamenta  el  éxito  de  una  operación
anfibia.  Parecía  debían  haberlo  obtenido  por  la  acumulación  de  medios  que
les  proporcionaba  una  superioridad  aplastante.  También  era  bueno  el  planea
miento  de  la  operación,  pero  no  sólo  hubo  falta  de  compenetración  entre  el
Almirante  Vernon  y  el  General  Wentworth,  sino  animosidad.  No  estuvie
ron  de  acuerdo  sobre  los  lugares  de  los  desembarcos  y  ello  les  hizo  perder
un  tiempo  precioso;  tampoco  sobre  la  celeridad  que  debía  imprimirse  a  las
operaciones;  desde  el  principio  se  vió  la  lentitud  de  Wentworth,  pues  desde
el  día  en  que  desembarcaron  los  primeros  efectivos  transcurrieron  cuatro
hasta  que  echó  a  tierra  la  artillería  y  parques,  y  diez  más  habían  de  transcu
rrir  hasta  que  sus  baterías  rompiesen  el  fuego  contra  el  castillo  de  San  Luis.
Empezaron  las  acritudes  por  no  parecerle  bien  al  Almirante  el  modb  de  llevar
los  trabajos  el  Jefe  de  Ingenieros  Mr.  Moor  y  recriminar  por  ello  al  General.

El  Almirante  Vernon,  consciente  de  lo  que  el  cambio  de  estación  hacía
disminuir  las  posibilidades  de  los  barcos,  por  la  adversa  meteorología  y  por
la  mala  salubridad  que  ello  llevaba  consigo,  pugnaba  siempre  porque  el  factor
principal  de  toda  operación  fuese  la  sorpresa.

El  Almirante  Blandy,  de  la  U.  S.  Navy,. estudiando  la  Unidad  de  Mando
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en  las  operaciones  anfibias  (20), dice  que  a  la  muerte  del  General  Lord
Cathcart,  antes  de  llegar  a  Jamaica  Sir  Chaloner  Ogle  con  su  flota,  el  mando
total  debiera  haber  sido  asumido  por  el  Almirante  Vernon;  que  Wentworth
era  sencillamente  el  más  antiguo  de  los  Brigadieres  del  ejército  expediciona.
rio  y  que  era  un  Oficial  mediocre  e  inexperimentado;  que  chocó  con  el  diná
mico  y  ejecutivo  Almirante  Vernon  y  que  éste  opinaba  en  todo  momento
llevar  a  cabo  los  ataques  por  sorpresa  en  lugar  de  emprender  largas  opera
ciones  de  sitio  con  adversarios  de  tanto  aguante  como  eran  los  españoles.
Dice  que  así  obraron  las  enfermedades  en  auxilio  de  éstos  de  tal  modo  que
en  los  momentos  del  ataque  final  sólo  le  quedaban  a  los  ingleses  6.600  hom
bres  de  los  9.000  con  que  habían  empezado  las  operaciones,  y  que  el  contra-
ataque  español  fué  tan  vigoroso,  que  hizo  palidecer  hasta  a  los, veteranos  que
ya  sabían  había  que  pagar  una  fuerte  ‘contribución  en  carnicería.

Robert  Beatson  (21),  por  el  contrario,  dice  que  el  General  Wentworth
había  sido  considerado  siempre  un  hombre  completo  y  de  capacidad  y  que
al  Almirante  se  le  tenía  por  un  Oficial  de  carácter  y  maneras  intolerantes.

En  el  lado  español  también  hubo  diferencias  entre  Eslava  y  Lezo,  si  bien
no  pesaron  tanto  en  los  resultados  de  las  operaciones  como  en  el  bando  ene-’
migo.  Eslava  era  el  Virrey  y  Lezo  el  Comandante  General  del  Apostadero,
Jefe  de  las  fuerzas  navales  y  de  los  castillos :‘ Comandante  General de  Nabíos,
Castillos  y  demás  fortificaciones.  Ambos,  Lezo  y  Eslava,  eran  Tenientes  Ge
nerales:  el  primeró,  de  la  Armada;  el  segundo,  del  Ejército,  y  5j  bien  Eslava
era  el  Virrey,  Lezo  era  más  antiguo  como  Teniente  General,  pues  había  sido
ascendido  a  dicho  empleo  el  6  de  junio  de  1734  y  Eslava  en  5  de  mayo
de  1739.

Lezo  se  dirige  al  Marqués  de  ‘Villadarias  dándole  cuenta  de  lo  que  5.  M.

se  dignó  ordenarle  por  las  Secretarías  de  Indias.  Marina  y  Almirantazqo  para
que  con  la  mayor  parte  de  sus  tripulaciones  ayudase  a  la  defensa  de  la plaaa
y  puerto.  Tenía,  pues,  órdenes  del  Rey  directas.  Y  sigue:  Lo  que  practiqué
con  toda  puntualidad,  fué  preciso  concurrir,  demás  desto,  con  cañones,  balas,
fólvora,ç,  atacadores,  granadas,  metralla,  cureñas,  ruedas  ‘  ejes,  porque,  como
no  se  había  dado providenciaS alguna,  se  carecía de  todo.  Acusa,  pues,  a  Eslava.

Se  queja  despüés  de  no  haberse  hecho  los  acopios  de  víveres  necesarios
y  haber  tenido  que  dar  los de  los  navíos  y  que  el  Virrey  no  quiso  interesarlos
de  las  colonias  francesas  o  del  reino  de  Santa  Fe.  No  asintió  en  ello  con  el
motivo  de  no  tener  caudales.  Se  expresa  que  sostuvo  Boca  Chica,  castillo  y
baterías,  trabajando  en  ellas,  no  como  corresponde  a  General,  sino  como  el
último  grumete  de  sus  navíos,  para  que  el  honor  de  las  armas  del  Rey  no
padeciese  el  desdoro  que  le  amenazaba.  Se  expresa  de  este  modo:  Me  per
suado  que  si  no  hubiera  tenido  las  órdenes  de  mantener  una  buena  corres
pondencia  (22)  con  el  expresado  D.  Sebastián  de  Eslava  (y  éste  la  misma

(20)  Almirante  W.  H.  T.  Blandy,  U.  S.  Navy.  U.  S.  United  States  Naval  Institute
Proceedings.

(21)  Naval  and  Military  Menioirs  of  Great  Britain  fom  1Z17 to  1783.  (Ref.a  7.)
(22)  Por  su  mando  naval  se  le  ordenaba,  pues,  una  colaboración,  no  un  acatamiento

total.
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para  coni’niigo) hubiera,  sin  duda,  con  mis  cuatro  navíos  terminado  la  e
presa  de  este  formidable  armamento  de  los  ingleses  en  aquel  sitio  de  Boca
Chica;  pero  desconfiando  de  mi  inteligencia  (aunque  mi  celo  excede  al  que
más)  me  creí  que  un  hombre  de  esta  reputación  no  dispondría  cosa  que  no
fuese  del  mayor  servicio  del  Rey  (23).  Engañéme  en  el  concepto,  porque  la
experiencia  me  ha  enseñado  lo  contrario,  y  que  nada  hemos  tenido  que  apren
der  de  este  General  ni  en  la  última  expedición  ni  en  todo  lo  que  ha  ejecutado
desde  su  llegada  a  este  puerto.

¿ Qué  motivos  concretamente  tenía  Lezo  para  expresarse  de  este  modo?
Diferencias,  como  dice,  en  el  terreno  logístico  sin  duda.  ¿También  en  el  tác-.
tico?  No  podemos  asegurarlo,  pues  no  lo  dice  rotundamente,  pero  sí  presen
tar  la  diferencia  de  criterios  seguidos  en  las  defensas  anteriores  dirigidas  por’
él  y  en  esta  de  1741.  En  ésta  se  atendió  a  efectuar  una  resistencia  tenaz  en
Boca  Chica  dejando  desembarcar  inmunemente  a  los  ingleses;  en  cambio  en
las  anteriores  en  que  Lezo  mandaba  en  Jefe  (y  en  las  que  no  había  tantas
razones  para  hacerlo)  había  organizado  un  sistema  de  mayor  elasticidad  con
un  campamento  volante  a  sus  órdenes  directas  para  correr  las  Playas  y  acu
dir  al  Paraje  más  expuesto.

Además  había  dispuesto  una  cantidad  de  embarcaciones,  lanchas  y  votes
amias  y  preven5  con 30  Pedre  y  ansunicions pa  transportar  el  campo  bolante
conspt  de  400  p:  formar  donde  más  convenga  (24).  Los  demás  pormenores
(bárraje  de  Boca  Chica,  guarda  de  Boca  Grande,  que  prevalecieron  en  1741)
también  los  tuvo  previstos.  No,  sin  embargo,  la  instalación  de  la  batería  de
Punta  Abanicos,  tan  eficaz  en  1741.  ¿De  quién  fué  la  idea  de  establecerla?
Puede  ser  que  de  Eslava,  de  Desnaux  o  de  Lezo  mismo  al  reconsiderar  el
problema.

Sigue  Lezo  en  su  escrito  al  Marqués  de  Villadarias  quejándose  que  ha
leído  en  una  copia  del  Diario  (25),  que  ha  caído  en  sus  manos:  que  Eslava
ha  forjado  en  nombre  de  D.  Carlos  de  Enaut  (Coronel  de  Ingenieros  Carlos
Desnauz,  defensor  de  San  Luis  de  Boca  Chica)  o  para  disculpar  sus  omisio
es  o  para  vestirse  de  mis  trabajos.  Asegura  que  el  citado  Diario,  que  se  re
mitirá  por  D.  Sebastián  de  Eslava  en  nombre  -del  Ingeniero,  lleva  la  nota  de
sobornado  con  la  esperansa  que  le  ha  dado  de  sus  adelantamientos,  porqué
sólo  ha  tirado  contra  mi  estimación  y  el  Cuerpo  de  Marina,  para  obscurecer
el  desempeño  con  que  (dicho  Cuerpo)  se  portó,  llevando  casi  todo  el  peso
en  el  combate  y  porque  no  logre  la gloria  de  que  llegue  a  los reales  oídos  ser
quien  sostuvo  (siempre  el  Cuerpo  de  Marina)  los  intentos  enmigos  en  la
entrada  del  puerto,  ciudad  y  fuera  de  ella,  como  a  todos  es  notorio.

A  pesar  del  título  de  Lezo  de  Comandante  General  de  Nabios,  Castillos
y  demás  fortificaciones  que  parece  darle  autoridad,  en  la  Relación  de  la  De-

(23)  Con sus  cuatro navíos  poco  podía  contra  el  formidable armamento de  los in
gleses.

(24)  Plano de  Ofensa y  Defensa  de  la P1020 de Cartagena, 1740, existente en  el  Ar
chivo  de  Indias de  Sevilla.

(25)  Referencia  número  7.
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fença  (26),  Desnaux  se  expresa:  Dictó  D.  Blas  de  Lezo  un  papel  que  escriví
el  Ayudante  General,  se  leyó  en  Presencia  de  todos  y  »ie  lo  entregaron  para
qwe  lo  firmara,  lo  que  reusé  diciendo:  Ni  firmaré,  ni abandonaré  el  fuerte  sin
e±presa  orden  del  Virrey.  Me  habló  el  Comandante  ‘(Lezo)  lleno  de  cólera,
preguntando:  ¿Y  qué  pretende  V.  M.  hacerP  Yo  le  respondí  era  nei  a’ninio el
de  defendernie  lwsta  la última.  ora  o  extremidad  y  hasta  que  hubra  formado
brecha;  bolvió  arrecombenir’  mi  dictanien,  diciendo:  ¿Y  V.  M.  defendera  la
brechap

Esto  ocurría  en  el  Consejo  de  Guerra  a  bordo  del  Galicia  presidido  por
Lezo  el  día  25  de  marzo,  once  días  antes  de  que  los  ingleses  asaltasen  la  bre
cha  que  Desnaux  no  defendió  como  decía  iba  a  hacerlo,  pues  después  de  una
peticion  de  capitulación  no  atendida  por  los  ingleses  (véase  nota  7),  salió
por  la  puerta  del  fuerte.  Con  gran  acierto,  desde  luego,  pues  de  otro  modo
no  se  hubiesen  podido  retirar  los  defensores,  tan  necesarios  para  ulteriores
operaciones,  ya  que  formaban  una  importante  parte  de  la  guarnición  total
de  Cartagena.

Dice  el  Coronel  que  los  de  Marina  opinaban  que  en  vista  del  estado  de
ruina  de  San  Luis  se  abandonase  para  evitar  que  los  400  hombres  que  lo
guarnecían  cayesen  en  poder  del  enemigo,  así  como  que  había  que  hundir
en  el  canal  los  cuatro  navíos.  Al  no  hacerse  de  este  modo,  los  defensores  sí
pudieron  retirarse,  porque  Desnaux  tuvo  la  felicidad  que  la  tropa  enemiga
que  tenía  cortada  la  comunicación  (la  retirada  de  los  defensores)  e  incor
poró  para  el asalto  general;  pero  los  navíos  no  fueron  hundidos  con  la  calma
necesaria,  y  así  ardieron  dos  en  vez  de  ser  echados  a  pique,  barrenados,  y
fué  apresado  el  Galicia.  Solamente  uno  quedó  obstruyendo  la  canal  en  el  sitio
conveniente  y,  naturalmente,  fué  insuficiente.  Lo  que  se  ganó  en  tiempo  y
en  desgaste  de  los  ingleses  por  aguantar  el  castillo  diez  días  más,  se  perdió
por  otra  parte  en  la  eficacia  de  la  medida  naval,  la  obstrucción,  y  se  propor
cionó  al  enemigo la  fácil presa  del  Galicia desguarnecido  y  sin  retirada  posible
los  que  allí  se  hallaban,  al  estar  las  embarcaciones  menores  dedicadas  a  Otros
cometidos.  De  haberse  taponado  mejor  Boca  Chica  no  hubiesen  tenido  los
británicos  la  facilidad  que  tuvieron  en  meter  en  la  bahía  sus  barcos,  apoyo
de  las  operaciones  ulteriores  que,  al  fin  y  al  cabo,  eran  las  definitivas,  como
probaron  los  hechos.

El  referido  Consejo  de  Guerra  del  Galicia  del  día  25,  presidido  por  Lezo,
prueba  que  éste  detentaba  el  mando.  Desnaux  le  desobedece,  si  se  quiere,
impulsad.o  por  un  espíritu  heroico.  El  día  27  se  repite  el  Consejo  ‘a  bordo
del  ‘Galicia, y  esta  vez  preside  el  •Virrey y  se  toma  la  decisión  de  mantener
San  Luis  hasta la última  ora  o extremidad.  Sin  embargo,  no  se  hizo  realmente
así,  pues  Desnaux  pidió  capitulación,  que  no  fué  admitida,  y  se  retiraron,  al
cabo,  los  defensores.  En  la  noche  del  3  al  4  había  pasado  del  Galicia  (siempre

(26)  Relación de  la Defensa del  Fuerte  de  S”  Luis  de  Boca-Chica,  en Cartagena de
Yndias...  (Ref.a  16.)
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en  apoyo  de  San  Luis)  un  destacamento  para  cubrir  la  retirada  de  la  guar
nición  del  castillo.  Para  aquella  noche  Desnaux  había  preparado  el  repliegue
y  pedía  capitulación  mandando  al  campo  enemigo  dos  Oficiales,  capitulación
que  fué  rechazada,  dice,  y  sin  atender  a  las  leyes  de  la  guerra  me  respondie
ron  con  balas  (no  resistía,  pues,  a  toda  costa).  Y  la  opinión  de  Lezo  se  seguía,
aunque  tarde.

Pasa  a  decir  después  Lezo,  en  este  su  informe  que  venimos  consideran
do  (27)  que  desde  que  se  marcharon  los  ingleses  el  28  de  abril  no  se  había
hecho  ninguna  obra  de  defensa  y  que  los  enemigos  podrían  penetrar  de  nue
vo  en  la  bahía  cuando  les  viniese  en  gana  y  sin  podérseles  presentar  resisten
cia  alguna.  Manifiesta:  No  me  queda  nada  que  hacer  con  Oficiales,  tropa  y
gente  de  mar  de  mis  navíos  por  haber  reunido  en  sí  D.  Sebastián  de  Eslava
todas  mis  facultades,  haberse  por  esta  razón  separado  el  comercio  de  las  que
el  Rey  me  dió  para  su  dirección.  Pide  al  de  Villadarias  se  lo  haga  presente  al
Monarca  para  que  su  benignidad  me  permita  poder  pasar  a  la  Europa,  por
cualquier  vía.  ..  para  que  mi  estimación  no  padezca  las  vejaciones  que  ex
perimenta  y  pueda  conseguir  ocuparme  en  España  en  lo que  S.  M.  se  dignase
emplearme.

En  la  defensa  del  Marqués  del  Real  Transporte,  al  ser  juzgada  su  con
ducta  en  el  ataque  a  La  Habana  en  1762  (28),  se  vuelve  a  insistir  sobre  este
punto,  diciéndose  que  es  bien  conocida  la  poca unión  y  conf  ormidad  con  que
entre  sí  procedieron  el  Excmo.  Señor  Don  Sebastián  de  Eslava,  siendo  Virrey
de  Tierra  Firme,  y  el  Excmo.  Señor  Don  Blas  de  Leso,  Comandante  Ge
neral  de  la  escuadra,  que  se  halió  la  guerra  pasada  en  Cartagena  de  Indias,
y  que  Eslava  escribió  a  la  Corte,  según  parece,  contra  la  integridad  y  honor
del  mismo  Comandante  Lezo  y  el  de  toda  la  Marina.  Que  Eslava  despreciaba
los  avisos  que  Lezo  recibía  de  Jamaica  por  medio  de  un  espía,  incluso  atri
buyendo  a  trato  ilícito  aquella  correspondencia  por  Lezo  sostenida  en  este
sentido.  Que  al  fin,  instruído  S.  M.  por  el  mismo  Eslava,  se  había  escla
recido  la  actuación  de  D.  Blas  de  Lezo:  Escrupulizando  sobre  los  mismos
puntos,  ponderó  y  exageró  en  varias  ocasiones  lo  mismo  que  sobre  ellos  habla
ocultado  anteriormente,  por  lo  que  bien  instruído  el  Soberano,  el  hijo  de  don
Blas  de  Lezo  recibió  el  título  de  Marqués  de  Ovieco.

El  Marqués  de  la  Victoria,  en  sus  escritos  sobre  los  proyectos  de  refor
mas  en  1747  (29)  dice  en  su  apartadcx X:  La  poca correspondencia_de  amis
tad  y  de  unión  que  tuvieron  en  Cartagena  de  Indias  D.  Sebastián  de  Eslava
y  D.  Blas  de  Leso  fué  motivo  de  obscurecerse  las  bellas acciones  que  hicieron
los  Oficiales  y  tropa  de  Marina  en  1-a defensa  de  Boca  Chica,  baterías  y  dem4s
puntos,  y  sin  ponderación  alguna,  si  los  ingleses  se  hacen  dueños  de  aquella
plaza,  -a  estas  horas  estarían  en  su  poder  todas  las  Indias  de  Tierra  Firma.

(fl)  Carta  del  General  don  Blas  de  Lezo,  remitiendo  al  Marqués  de  Villadarias  el
Diario  del  sitio  de  Cartagena  de  Indias,  año  1741.  Armada  Espauíola. Fernández  Duro.
Tomo  VI,  pág.  276.

(28)   Fernández  Duro,  en  la  misma  obra  anterior.
(29)   Varios  puntos  de  gobierno  convenientes  al  bien  de  nuestra  monarquía.  Armada

Espaiíola.  Fernández  Duro.  Tomo  VI,  pág.  460.
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En  efecto,  poco se  mencionan  en  los partes  las hazañas  de  los  Oficiales  y  tropa
de  Marina,  y  con  frecuencia  algunos  escritores  hasta  dejan  de  mencionarlas
cuando  hablan  de  las  guarniciones.

La  falta  de  correspondencia  que  hubo  entre  Eslava  y  Lezo  no  llegó  al
punto  de  la  de  Vernon  y  Wentworth;  pero  perturbó  grandemente  la  acción
conjunta  de  la  defensa  anfibia  que  quizá  hubiese  fracasado  por  este  motivo
orgánico  de  no  existir  un  mayor  conflicto  de  la  misma  clase  en  el  campo
enemigo.  Por  partida  doble  se  pone  de  manifiesto  que  cuando  hayan  de  actuar
coordinadas  en  tal  grado  como  son  desembarcos  o  reembarcos  o  defensas
conjuntas,  tropas  y  fuerzas  navales,  se  precisa  la  unidad  de  mando.

El  ataque  y  la  defensa  de  Cartagena  de  Indias  de  1741  nos  da,  pues,  en
señanzas  valiosas  de  diferentes  órdenes,  a  tener  muy  en  cuenta  en  el  pre
sente  y  en  el  futuro.
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LOS  TRES CRUCEROS
ULTRAMARINOS

•  RAFAEL  GONZALEZ  ECHEGARAY

Subdirector  general  de  la  Compañía
Trasatlántica  Española.

ABIENDO  traído  a  estas  páginas  el  recuerdo  de  nuestros
viejos  transportes  y  de  los  cruceros  auxiliares  de  la
Trasatlántica  durante  la  liquidación  de  las  colonias,  es-
tamos  en  deuda  con  la  otra  serie  de  cruceros  auxiliares
que  pasaron  a  nuestra  flota  regular  directamente,  por
compra  embarullada  del  Ministerio  de  Ultramar  en  las
vísperas  ya  de  la  ruptura  con  los  Estados  Unidos.

Desde  esta  misma  REVISTA,  y  por  la  autorizadísima

pluma  de  don  Juan  B.  Robert  (1),  se  han  asoniado  el
Patriota,  el  Rápido.  y  el  Meteoro  para  la  meditaçión  maravillosa  y  maravi
llada  de  su  lejano  recuerdo,  perdido  en  brumas  de  años  y  en  el  papeleo  ama
rillo  de  los  archivos.

Por  estas  resurrecciones  transitorias  de  la  REVISTA,  nuestros  tres  cruceros
ultramarinos  son  mucho  más  conocidos,  desde  luego,  que  los  diez  transportes
de  guerra  de  la  Trasatlántica  del  último  artículo  (2),  y  vamos  a  procurar,
trayéndolos  como  tema  a  éste  de  hoy,  sacar  a:  relucir  de  ellos  algo  nuevo  o
menos  dicho  hasta  ahora,

En  las  precipitadones  de  1898,  cuando  se  nos  venía  encima,  sin  remedio,
la  guerra  con  los  Estados  Unidos,  en  medio  del  desbarajuste  económico  y  po
ljtico  del  momento,  se  saca  de  la  manga  el  Ministerio  de  Ultramar  la  compra
de  estos  tres  buques  alemanes  de  pasajeros,  que  pasan  a  la  Madna  de  Guerra
en  concepto  •de cruceros  auxiliares.  Estos  barcos,  cuya  adquisición  anterior
mente  había  sido  rechazada  por  el  propio  Ministerio  de  Marina,  costaron  a
nuestro  Presupuesto  de  guerra  460.000  libras  esterlinas,  pagadas  por  la  pareja

•  hamburguesa,  y  otras  200.000, por  el  Banco  de  Bremen.  El  yate  Giralda  tam
bién,  formó  parte  de  este  lote:  pero  de  su  vida  y  milagros  no  es  éste  el momento
oportuno  para  tratar,  por  no  alargar  demasiado  el  trabajo.

o
*  *  *

La  Hamburg  Amerika  Linie,  HAPAG  para  los  ámigos,  abreviatur  de
Hamburg-Amerikanische  Packetfahrt  Aktien-Gesellschaft,  nació  a  las  orillas
del  Elba  en  1847  con  cuatro  pequeños  veleros,  a  los  que  se  añadieron  cinco
más  en  1853.  El  primer  vapor  con  chimenea  negra  y  la  contraseña  en  ampo-

(1)  Revista  General  de  Marina,  febrero  149.
(2)  Rez,ista  General  de  Marina,  julio-agosto  1960.
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lleta  blanca  y  azul  con el  escudo  fué el  Boru.ssia, que  entró  en  servicio  en  1856.
Al  año  siguiente  empezaron  sus  servicios  regulares  con  Sudamérica,  y  así  co
menzó  a  abrirse  paso,  cada  vez  con  más  fuerza,  en  el  mundo  del  comercio
marítimo,  este  importantísimo  armamento  germano,  que  antes  de  fin  de  siglo
había  recibido  ya  las  Compañías  Eagle  Corporation,  Adler  Linie  y  Carr  Linie.

Si  bien  la. HAPAG  había  dado  preferencia  en  sus  proyectos  a  los  servicios
de  oarga  sobre  los  de  pasaje,  a  diferencia  de  su  coloso  rival  la  Norddeutscher
Lloyd,  era  mi  hecho  innegable  que  la  pugna  entre  ambas  navieras  por  detentar
la  hegemonía  de  la  flota  mercante  alemana  había  alcanzado  tonos  dramáticos
en  el  esfuerzo  titánico  de  las  dos  poderosas  flotas  para  ampliar  y  mejorar
sus  servicios,  poniendo  en  línea  buques  cada  vez  mejores  y  mayores.

El  golpe  de  gracia  que  pretendió  dar  la  HAPAG  a  la  Norddeutscher  a
fin  de  siglo  vino  representado  por  el  encargo  para  la  construcción  de  cuatro
magníficos  paquebotes  destinados  a  la  línea  regular  de  pasajeros  entre  Ale
mania  y  Norteamérica.  Estos  cuatro  barcos,  en  dos  parejas  gemelas,  fueron
los  primeros  grandes  correos  de  la  HAPAG  con  tonelaje  de  registro  por
encima  de  las  siete  mil  toneladas,  cifra  grandiosa  para  aquella  época.

La  primer  pareja  la  constituyeron  el  Augusta  Victoria  y  el  Columbia,  y
la  segunda  el  Fürst  Bismarck  y  el  Norinaiinia.

El  Augusta  Victoria  hacía  el  número  28  de  su  flota,  y  fué  construido
en  1888 por  los astilleros  Vulkan,  de  Stettin.  Registraba  7.661  toneladas,  tenía
461  pies  de  eslora  por  56  de  manga,  y  estaba  accionado  por  dos  hélices  que
le  permitían  la  velocidad,  excepcional  entonces,  de  18,5 nudos.  Tenía  tres  chi
meneas  y  tres  palos,  hasta  que  en  una  reforma  que  sufrió  en  1896  se  le  quitó
el  palo  mayor,  alargándosele  la  eslora  a  522  pies  y  aumentando  su  tonelaje
a  8.479  GR  toneladas.  Fué  el  primer  gran  buque  correo  construído  en  asti
lleros  alemanes,  y  en  realidad  su  nombre  de  pila  fué  el  de  NornianiDia, si  bien,
al  llegar  al  trono  el  Emperador  Guillermo  II,  se  le  cambió  por  el  de  su  con
sorte  la  Emperatriz.

El  Columbia,  a  pesar  de  ser  gemelo  del  Augusta,  se  construyó  en  asti
lleros  británicos,  concretamente  en  Laird  Bross,  de  Bierkenhead,  y  registraba
7.383  toneladas,  con  463  pies  de  eslora  y  55  de  manga.  También  tenía  dos
hélices  y  18  nudos  de  marcha,  y,  desde  luego,  arbolaba  tres  palos  y  dos  chi
meneas•  Coino  su  gemelo,  tenía  una  capacidad  para  400  pasajeros  de  primera
clase,  120  de  segunda  y  580  de  tercera  o  transporte.

La  segunda  pareja  se  construyó  a  continuación,  y  resultó  un  poquito
mayor;  el  primer  barco,  el  Fiirst  Bismarck,  lo  construyó  también  Vulkan,
en  Stettin,  en  1890.  Arqueaba  8.874  toneladas  de  registro  bruto,  su  eslora
era  de  504  pies  por  57  de  manga;  tenía  dos  hélices,  con  una  marcha  de  19,5
nudos,  notablemente  superior  a  la  de  la  primera  pareja.

El  último  barco  fué  el  Normannia  construido  por  Fairfield  Shipb.  & Eng.,
de  Glasgow  (obsérvese  idéntico  criterio  que  el  adoptado  para  la  primer  pa
reja,  a  base  de  hacer  un  buque  en  casa  y  el  otro  en  Inglaterra).  Su  registro
era  un  poquito  menor  que  el  del  ‘Fürst:  8.250  GR  toneladas,  500  pies  de
eslora  y  57  de  manga.  Aunque  llevaba  idéntico  sistema  propulsor,  a  base  de
dos  ejes,  no  llegó  a  pasar  de  los  18,5 nudos  en  servicio,  con  lo  que  quedó  un
poquito  por  bajo  de  su  mellizo.

Estos  dos  últimos  barcos  tenían  también  tres  chimeneas,  pero  ya  sólo  lle
vaban  dos  palos,  y  su  capacidad  de  transporte  era  de  420  pasajeros  de  pri
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mera,  170  de  segunda  y  700 de  transporte.  Su. potencia  nominal  fué  de  unos
1.825  HP,  es  decir,  168 caballos por  encima  de  la  primer  pareja.

El  éxito  comercial  de  estos  cuatro  transatlánticos  fué  resonante,  y  pasearon
por  el  At1ntico  Norte  su  siembra  prócer  de  chimeneas  amarillas  y  humeantes
en  abierto  desafío  a  su  colegas  de  casa  y  aun  de  fuera  de  ella.  En  ese  tráfico
preferente  de  los  grandes  biners  les  sorprendió  la  crisis  de  nuestra  campaña
colonial.

Las  mejores  marcas  en  viaje  de  ida  fueron  obtenidas  por  el  Fürst  Bis
nsarck  en  1891 en  seis  días  y  trece  horas;  el  Columbia,  en  el  mismo  año,  hizo
seis  días  y  dieciséis  horas,  y  el  Augusta  Victoria,  en  1889,  llegó  a  los  siete
días,  veinte  horas  y  treinta  minutos.  En  los  regresos  batió  el  reccird,  igual
mente,  el  Fiirst  Bismarck  en  1893,  con  seis  días,  diez  horas  y  cincuenta  y
cinco  minutos,  seguido  del  Norinannia,  en  1894,  con  seis  días,  once  horas  y
treinta  minutos;  •el Columbia  hizo  en  1890  seis  días  y  dieciséis  horas,  y  el
Augusta  Victoria,  en  1889,  seis  días  y  dieciocho  horas.

*  *  *

El  otro  gran  armamento  germano  paralelo  a  la  HAPAG  -era el  Norddeuts
cher  Lloyd,  de  Bremen,  fundado  en  1857  por  Herman  Heinrich  Mejer  y
Ldward  Crüsemann,  consiguiendo  unificar  tres  compañías  de  navegación  que
enlazaban  ios  puertos  del  Weser  con  la  Gran  Bretaña.

La  Norddeutscher  Lloyd  venía  a  recoger  la  magnífica  tradición  de  la ciudad
libre  de  Bremen,  que  en  1827  compró  la  desembocadura  del  río  al  estado  de
Hannover  para  fundar  la  ciudad-puerta  de  Bremerhaven,  verdadera  cuna  de
las  grandes  empresas  marítimas  hanseáticas  del  siglo  pasado.  La  NDL  ad
quirió  su  primer  vapor,  el  Bremen,  en  1858,  y  en  1914  llegó  a  poseer  una
flota  de  494  barcos,  con 983.000  toneladas  de  registro  bruto.  En  1858 comienza
su  servicio  regular  a  puertos  norteamericános,  y  unos  años  más  tarde  se  ex
tiende  a  América  del  Sur.  En  1884  suscribe  con el  Gobierno  de  Bismarck  el
primer  contrato  de  línea - regular  de  correo  —el  servicio  del  Correo  Iniperial
de  vapores—,  llegando  con  sus  líneas  al  Extremo  Oriente.  Este  régimen  de
protección  estatal  da  origen  al  esplendor  de  los astilleros- de  Stettin,  empeñados
en  la  construcción  de  más  y  mejores  vapores,  superándose  de  año  en  año.
Al  llegar  a  1892,  la  NDL,  ya  muy  cerca  del  cenit  de  su  gloria,  mantenía,
prácticamente,  completa- la  estupenda  red  de  sus- líneas  por  todo  el  globo,  con
preferencia  destacada  para  el  servicio  de  pasaje  y  correo.

El  esfuerzo  de  la  HAPAG  por  conseguir  la  cinta  azul  del  Atlántico  Norte
con  sus  dos  parejas,  Augusta  Victoria/Columbia  y  Fi4rst  Bisniarck/Norman
nia,  fué  debidamente  replicado  por  la  NDL  con  la  puesta  en  servicio  de  la
pareja  Havel/Spree,  precursores  inmediatos  del  gigantesco  Kaiser  Wilhelm
der  Grosse, que  en  1897  consigue  al  fin  el  preciado  triunfo,  batiendo  la  marca
del  inglés  Lucania,  de  la  Cunard.  En  1900,  sin  embargo,  la  HAPAG  recu
peró  el  cetro  con  el  celebérrimo  D eutschland,  que  a  su  vez  lo  perdió,  al  poco
tiempo,  frente  a  un  nuevo  magnífico  rival  de  la  Norddeutscher,  el  Kxotn.primi
Wilhelm,  en  1902.

La  pareja  Havel/Spree  fué  construída  en  1890 por  los  astilleros  de  Vulkan,
en  Stettin.  El  Hayal  registraba  6.963  toneladas,  tenía  463  pies  de  eslora  por
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51  de  manga,  y  el  Spree  tenía  unas  características  análogas.  Se  empezaron  a
construir  al  entrar  en  servicio  la  primer  pareja  de  la  HAPAG,  y  hubieran
sido  también  de  dos  hélices,  a  no  ser  por  las  restricciones  que  en  las  cifras
de  manga  extrema  imponían  las  compuertas  de  los  docks  de  Bremerhaven,
puerto  base  de  la  Norddeutscher,  Así  pues,  salieron  a  la  mar  con  un  solo  eje
propulsor,  dos  palos  y  dos  ciimeneas  y  19  nudos  de  andar.  Su  capacidad  de
pasaje  era  de  167  pasajeros  de  primera,  80  de  segunda,  46  de  tercera  y  515
de  transporte.  La  potencia  indicada  era  de  1.635  HP  y  12.000  HP  efectivos.

El  Spree,  en  1898,  se  construyó,  alargándose  hasta  alcanzar  los  528  pies
y  las  7.840 toneladas,  con  20  nudos  de  marcha.  Se  le  cambió  su  nombre  por  el
de  Kaiserin  Maeia  Theresia,  y,  con  una  chimenea  más,  dos  hélices  y  nuevo
equipo  propulsor,  entró  a  prestar  servicio  en  pareja  con  el  Kaiser  Wilhel’m
dar  Grosse,  en  sustitución  del  Kaiser  Friedrich,  que  había  sido  rechazado  a
los  astilleros  constructores  por  la  NDL.

*  *  *

Y  expuesto  el  panorama  sobre  el  que  extendió  el  Ministerio  de  Ultramar
sus  desesperados  brazos  para  agarrar  algo  útil,  hay  que  hacer  una  última  acla
ración  antes  de  entrar  a  fondo  en  la  ‘historia  real  de  los  buques  como  tales
cruceros  auxiliares.

El  paciente  lector  habrá  podido  observar  que,  si  bien  ha  sido  censurable  la
actuación  del  tal  Ministerio  en  este  famoso  asunto  de  los cruceros,  nadie  puede
por  éllo  pensar  que  la  operación  se  centró  en  la  compra  de  unos  cacharros
cualesquiera.  Los  buques  adquiridos  —en  óptimas  condiciones  económicas  para
los  compradores  y  pésimas  para  España  por  lo  apresurado  de  la  operación—
eran  realmente  lo  mejor  que  existía  a  flote  en  tal  clase  de  buques;  los  más
grandes,  más  rápidos  y  más  nuevos.  Por  otra  parte,  en  aquella  época  el  valor
militar  relativo  de  los  cruceros  auxiliares  al  lado  de  los  cruceros  auténticos
no  era  tan  desproporcionado  como  habría  de  serlo  durante  las  grandes  con
flagraciones  posteriores;  cuando  acababa  el  siglo,  un  transatlántico  bien  arti
liado  y  de  buen  andar  podía  ser,  en  cualquEer momento  un  enemigo  de  con
sideración  capaz  de  tratar  de  tú  a  tú  a  las  unidades  menores  de  la  Mirina
de  Guerra,  y  por  ello  capaz  de  alinearse  en  formaciones  táctis  junto  a  cru
ceros  de  verdad,

En  1898  España  compra.  a  la  HAPAG  un  barco  de  cada  una  de  las  dos
parejas  famosas;  a  saber:  el  Columbia  y  el  Norniannia;  y  otro  de  la  NDL;
el  Havel.  Los  dos  primeros  se  rebautizaron  Rápido  y  Patriota  y  el  último,
Meteoro.

Los  barcose  trajeron  a  Cádiz  para  ser  habilitados  y  artillados,  y  se  re
patriaron  seguidamente  las  dotaciones  germanas  a  su  país.  Así  nacieron  para
nuestra  Marina  de  Guerra  tres  barcos  que  pasaron  por  Sus  listas  tan  rápidos
como  auténticos  meteoros;  del  Patriotismo  de  sus  dotaciones,  sacadas  apresu
radamente  de  la  Marina  y  de  las  grandes  reservas  humanas  de  la  Compañía
Trasatlántica,  particularmente  en  los  departamentos  de  máquinas  y  calderas,
nadié  podía  dudar.

El  Rápido,  ex  Columbia, y  el  Patriota,  ex Norniannia,  tenían  un  aspecto  ex
terior  muy  parecido,  con  la  salvedad  de  que  el  primero  arbolaba  tres  palos,
mientras  que el Patriota  solo llevaba  dos. Eran  de  casco finísimo,  abierto  de bocas,
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proa  recta  y  popa  de  espejo;  con  castillo  y  toldilla  del  tipó  whale  deck,  bien
característico.  El  Rápido  tenía  su  palo  trinquete  por  la  cara  de  proa  del  al
cázar;  el  mayor,  por  popa  de  la  tercera  chimenea  y  muy  próximo  a  ella,  y  el
mesana  al  final  del  alcázar.  El  Patriota  tenía  un  alcázar  de  dos  cubiertas  abier
tas,  más  la  de  botes,  y  llevaba  el  puente  de  mando  por  la  cara  de  proa  de  la

chimenea  proel,  bastante  al  centro  de  la  eslora,  mientras  que  el  Rápido,  con
análoga  disposición  del  puente,  lo  llevaba  una  cubierta  más  bajo;  además,  las
chimeneas  de  este  último  tenían  un  poco  más  de  guinda  que  las  de  su  com
pañero,  sin  duda  más  aparente  que  real  por  la  ausencia  de  una  cubierta  más
en  torno  al  guardacalor.  Pero  los dos llevaban  una  buena  guarnici4m de  vientos,
y  estays  y  mangueras,  que  nacían  como  setas  por  la  fogonadura  y  rellenaban
la  silueta  de  aire  marcial  y  marinero  con  una  gracia  especialisima  de  época,
ayudada  por  la  presencia  notable  de  la  arboladura  caída  y  gigante,  cp  flecos
de  obencadura,  crucetas  y  galopes  altísimos.  El  Rápido,  con  sus  tres  palos,
tenía  en  el  trinquete  un  nido  de  urraca,  relativamente  bajo,  en  el  palo  macho;
mientras  que  el  Patriota,  con  una  verguilla  en  el  mastelero,  llevaba  el  nido  de
urraca  a  la  altura  de  la  cruceta.  En  general,  la  silueta  del  Patrioitb  era  do
aspecto  más  moderno  y  macizo;  mientras  que  la  del  Rápido  era  más  estilizada,
trasnochada  y  airosa.

El  Rápido  desplazaba  unas  10.500  toneladas  y  el  Patriota  unas  12.000,  y
los  artillaron  con  diez  piezas  de  diversos  calibres.  Fueron  pintados  de  negro
con  las  chimeneas  amarillas,  según  la  moda  y  la  ordenanza  de  entonces,  y
entraron  en  servicio.  .

El  Meteoro  tenía  dos  chimeneas  y  dos  palos,  desplazaba  10.910  toneladas,
y  su  casco,  muy  parecido  de  línea  a  los Patriota  y  Rápido,  se  diferenciaba  en
el  castillo,  que,  aun  siendo  de  ballena,  era  bajo  y  quedaba  a  la  altura  de  la
batayola  de  1a  cubierta  principal.  Tenía  una  máquina  de  triple  expansión
con  cinco  cilindros.  El  palo  trinquete  tenía  una  disposición  similar  a  sus  com
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pañeros;  pero  el  mayor  guarnía  por  la  cara  de  proa  de  la  larga  toldilla
de  75  pies.  Se  le  artilló  con  2  cañones  de  120  milímetros  y  4  de  57.  En
lineas  generales,  podemos  decir  que,  siendo  menor  que  sus  compañeros,
resultaba  más  elegante,  y  proporcionado  de  silueta,  pero  de  superestructuras
igualmente  someras,  con  una  sola  cubierta  de  paseo  en  el  alcázar  por  debajo
de  la  de  botes.

*  *  *

El  20  de mayo  de  1898  el  Ministro  de  Marina,  don  Ramón  Auñón,  recien
temente  designado,  ordenaba  a  los  nuevos  Rápido  y  Patriota  incorporarse  a  la
escuadra  de  reserva,  que  mandaba  el  Contralmirante  don  Manuel  Cámara,
y  que  se  mantenían  a  la  expectativa  en  la  bahía  de  Cádiz.

El  27  recibió  orden  de  operaciones  la  escuadra  de  Cámara,  que  debería
actuar  en  aguas  de  los  Estados  Unidos  en  combinación  de  movimientos  con  la
escuadra  de  Cervera.  Sus  fuerzas  quedaban  ‘repartidas  en  tres  divisiones:
la  primera  al  mando  directo  de  Cámara,  con  el  Çarlos  V,  los  tres  hermanitos
Patriota,  Rápido  y  Me’teoro  y  el  ex  yate  Giralda;  la’ segunda,  integrada  por
el  Pelayo. y  la  Vitorii  con  los  destructores;  la  tercera  la  formaban  los  cruceros
auxiliares  propios.  de  la  Trasatlántica.

Según  Wilson  (3),  las  tres  divisiones  deberían  navegar  en  escuadra  hasta
Canarias,  en  donde,  una  vez  repostadas  de  carbón  y  pertrechos,  la  primera
división  —un  rosario  de  doce  chimeneas  en  línea  de  fila—  debía  zarpar  para
la  zona  de  las  Bermudas,  ejecutando  seguidamente  una  serie  de  raids  sobre
las  costas  norteamericanas  hasta  el  estado  de  Maine,  regresando  a  Cuba  para
unirse  en  La  Habana,  Santiago  o  San  Juan  de  Puerto  Rico  a  las  fuerzas  del
Almirante  Cervera.

El  destino  de  la  segunda  división  era  crear  un  movimiento  de  diversión
de  fuerzas  en  pleno  Atlántico,  regresando  a  Galicia;  mientras  que  la  tercera,
con  los  cruceros  de  la  Trasatlántica,  operaría  en  las  costas  de  América  del
Sur  a  través  del  estrecho  de  Magallanes,  pasando  al  Pacífico  y  haciendo  la
guerra  en  corso  al  comercio  enemigo.

Pero,  antes  de  llevarse  a  cabo  este  ambicioso plan,  los  sucesos  dolorosos  se
precipitan  de  forma  lamentable  para  nuestra  causa.  El  desastre  de  Cavite  y
Ja  situación  en  que  quedaron  nuestras  guarniciones  de  Filipinas  obligan  a  tomar
al  Gobierno  una  decisión,  presionado  por  razones  de  prestigio  ante  la  opinión
pública.  La  escuadra  de  reserva,  sin  salir  todavía  de  Cádiz,  recibió  órdenes
para  zarpar  urgentemente  con  rumbo  a  Extremo  Oriente;  se  reagrupaba  en
cuatro  formaciones,  la  primera  de  las  cuales,  llamada  grupo  A,  había  de  estar
integrada  por  el  Pelayo,  el  Carlos  V  y  nuestros  Pdfriota  y  Rápido.  El  Me
teoro  había  quedado  excluído  de  la  formación.

Había  nacido  una  escuadra  fantasma:  la  escuadra  de  Cámara,  que  habría
de  pasar  a  la  historia  de  la  guerra  naval  sin  pena  ni  gloria,  pero  con  un  re
cuerdo  de  tristeza  que  nos, ha  dejado  el  regusto  amargo  de  su  fracaso  antes
de  disparar  ni  un  solo  cañonazo.  La  peregrinación  de  Cámara  contra  todo  y
contra  todos  no  pasó  del  Canal  de  Suez;  la adversidad  fué  su  inseparable  com

(3)   Les  Flotes  de  Guerre  au  combat,  1928.
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pañera,  y  en  plena  tensión  internaqional  recibió,  el  3  de  julio,  la  noticia  dc
la  catástrofe  de  Santiago.  La  expedición  había  terminado  antes  de  salir,  y  las
Filipinas  se  perdían  para  siempre  en  la  distancia  de  un  océano  prohibido  al
que  había  que  dar  la  popa.

El  25  de  mayo  llegaron  a  Cartagena  el  Patriota  y  el  Rápido  y  se  acababa
para  ellos  la  guerra  sin  empezar.

La  última  misión  naval  de  nuesti3s  cruceros  fué  aún  más  triste:  la  reco
gida  de  los  despojos  de  nuestras  fuerzas  sutiles  del  Caribe  y  su  remolque  a  la
Península.  El  7  de  marzo  de  1899  zarparon  once  barcos  de  nuestra  Armada
de  La  Habana  para  la  Martinica,  al  mando  del  Capitán  de  Navío  Marenco,  co
mandante  del  Patriota.

La  formación  estaba  integrada  por  los cruceros  auxiliares  Patriota  y Rápido,
el  crucero  de  tercera  clase  Magallanes  (552  ton),  el  crucero  protegido  de  se
gunda  Marqués  de  la  Ensenoda  (1.064  ton),  los  cruceros-torpederos  Yá’Fíez
Pinzón  (571  tan),  Martín  Alonso  Pinzón  (591  ton),  Marqués  de  Molíns
(571  ton),  Filipinas  (750  ton)  y  Nueva  España  (630  ton);  los  cañoneros
Vasco  Náñez  de  Balboa  (300  ton)  y  Diego  Velázquez  (180  ton).

En  la  Martinica  se  unieron  el  Hernán  Cortés  (300  ton)  y  el  Galicia
(571  ton),  que  habían  arribado  a  Kingston  (Jamaica)  por  averías;  pero  hu
bieron  de  quedarse  eii  Fort  de  France  por  inútiles  e  incapaces  de  iniciar  la
travesía  transatlántica  el  propio  Galicia  y  los  Filipinc&s y  Diego  T/lázquez.  El
Filipinaa  se  medio  partió,  como  consecuencia  de  los  estrechonazos,  cuando  na
vegaba  a  remolque  del  Patriota.  El  Galicia,  sin  tubos  para  reentubar  calderas,

El  Rápido.
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no  pudo  seguir  viaje.  El  Diego  Velázquez  estaba  en  tal  mal  estado  que  hubo
que  venderlo  allí  mismo.

El  buque  insignia  Patrota  remolcaba  al  Mar que’s de  Moir’n  y  al  Vasco
Núñez  de  Balboa.  El  Rápido  remolcaba  al  Magallanes  y  al  Hernán  Co  tés.
Los  emás  navegaban  como  podían,  por  sus  propios  medios,  dentro  de  la  for
maQion,  aun  cuando  varias  veces  se  alteró  el  orden  de  los  remolques  por  turno.
La  navegacion  se  efectuó  hormalmente,  a  pesar  de  las  enormes  dificultades  que
representaba  conducir  a  través  del  Atlántico  semejante  convoy  funerario,  ren
queante  y  agotado  después  de  la  campaña  transcurrida.  El  1  de  abril  daba
fondo  en  la  bahía  de  Cádiz  esta  penosa  comitiva,  último  despojo  de  nuestro
poderio  naval  en  el  Apostadero  de  La  Habana.

El  Meteoro  vuelve  a  salir  a  escena,  después  de  lo  de  Cámara,  el  23  de  sep
tiembre  de  1898,  coincidiendo  con  la  llegada  a  Santander  del  City  of  Roma
conduciendo  los ex  prisioneros  de  la  escuadra  de  Cervera,  Almirante  inclusive.
La  marinería  fué  transbordada  al  Meteoro,  que  estaba  atracado  en  los  muelles
de  Maliaño,  y  posteriormente  fueron  acomodados  en  el  buque  todos  los  en
fermos  y  heridos,  que  quedaron  en  él  hospitalizados.

Y  se  acabó  la  guerra.  Mambrú  volvió  en  la  pascua  florida  de  la  paz  y
España  largó  las  amarras  de  su  cruceros  auxiliares.  El  Patriota  y  el  Rápido
no  hacían  falta  en  los  cuadros  exiguos  de  nuestra  Marina,  y  se  vendieron.

El  21  de abril  de  1899 el  Patriota  zarpaba  del  Ferrol  con  destino  al  Havre,
transportando  53  hombres,  tripulacón  en  esqueleto  que  había  de  equipar  al
crucero  español  Río  de  la  Plata  que  se  construía  en  Forges  et  Chantiers  de
la  Mediterranée,  regalado  a  nuestra  Armada  por  las  Asociaciones  Patrióticas
de  las  colonias  españolas  de  la  Argentina  y  Uruguay.

El  23  llegaba  el  Patriota  al  Havre,  quedando  amarrado  en  la  dársena
Beliot;  decía  la  prensa  francesa:

le  navire  n’íavait guí’re  e’té changé  pour  sus  nouvelles  fonctions  guerribres,
réva’la auz  jour-nalistes un  salon  d’un  lw.z-e tapageur,  un  f-umoir auz  panneauz
symbolisan.t  les  rins  célbres  et  un  salon. de  danses  Aanc  et  or,  élégant  et  de
¿ion  goút.  L’eqwipage  n’apartien  pas  entirenwnt  a  la  Marine  Royale,  les
gens  des machines  ayant  eté prétes  par  la  Cia  Trasatla.ntica...

El  buque  se  quedó  en  el  Havre  tres  semanas,  durante  las  cuales  se  le  afi
laron  los  dientes  a  la  Compagnie  Générale  Trasatiantique  francesa,  que  inicia
las  gestiones  para  su  compra.  El  19 de  mayo  regresó  ai  Ferrol  y  el 30  de  junio
se  anuncia  la  compra  del  buque  por  la  Trasatiantique  en  3.500.000  pesetas.
El  13 de  julio  sufrió  el  buque  una  varada  en  la  ría  del  Ferrol,  afortunadamente
sin  consecuencias,  y  el  15  zarpa  de  nuestra  base  bajo  bandera  gala.  E1  17
por  la  tarde  llegó  de  nuevo  al  Havre.

Comienza  entonces  la  vida  francesa  del  viejo  Normannia,  que  se  rebautizó
L’Aquitaine,  y  vuelve  a  su  tráfico  original  del  Atlántico  Norte  (New  York),
ahora  bajo  la  contraseña  blanca  con  disco  rojo  de  la  Trasatiantique,  en  sus
titución  de  La  Bourgogne,  perdido  trágicamente  en  1898  por  abordaje  con  el
velero  Croinayshire  en  la  isla  del  Sable.

Poco  tiempo  le  quedaba  de  vida.  Exactamente  dió  cuarenta  viajes  redon
dos  entre  el  Havre  y  Nueva  York,  y  en  mayo  de  1906  fué  desguazado  en
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Glasgow,  siendo  todavía  una  unidad  relativamente  moderna.  Por  no  ser  de  cons
trucción  francesa  .no podía  clisfruar  de  la  subvención  de  su  Gobierno  ms  que
durante  treinta  meses,  a  partir  de  su  adquisición  y  puesta  en  servicio.

*  *  *

El  Rápido  tuvo  un  destino  diferente.  Se  volvió  a  vender  a  su  antiguo  ar
mador,  la  Hamburg  Amerika  Linie,  en  otros  tres  millones  y  medio  de  pesetas
y  continuó  al  servicio  de  la  naviera  hamburguesa,  en  compañía  de  su  antiguo
camarada  Augusta  Victoria,  hasta  el  año  1904.

En  vísperas  de  la  guerra  ru:o—japOnesa, Alemania  vendió  al  Gobierno  de
Moscú  un  buen  loLe de  buques  transatlánticos  que  pasan  a  formar  parte  de
la  llamada  Flota  Voluntaria,  una   Reserva  Naval  Activá  que  gozaba
de  un  estatuto  mixto  entre  la  Marina  Mercante  y  la  de  Guerra;  pero  que  en
realidad  era  un  conjunto  de  buques  destinados  a  servir  cmo  cruceros  auxi
liares  regulares  en  la  flota  zarista  en  cuanto  se  disparase  el  primer  tiro.

La  pareja  Auguta  Victoria/CoiUflthia  (que  así  volvió  a  rebautizarse  el
Rápido)  pasó  a  arbolar  la  bandera  de  San  Andrés  con  los  nombres  de  Kuban
y  Terek,  respecJvamente.  El  Fürst  Bisnarck  se  vendió  también  rebautizán
dose  Dois, y  el  gemelo  del  Mel’eoro, el  Spree,  vino  a  llamarse  Ural.

Cuando  zarpó  de  Kronstadt  la  flota  del  Almirante  RodjestweflskY  rumbo
a  la  tragedia  de  Tsushima,  el Kuban,  el  Terek  y  el  Ural,  ya auténticos  cruceros
auxiliares,  formaban  en  ella.

Al  llegar  la  escuadra  a  Tánger;  mientras  que  el  grueso  al  mando  del  Al
mirante  tomaba  la  ruta  del  Cabo  ide Buena  Esperanza,  la  segunda  división,  al
mando  de  Fólkersan,  seguía  el  camino  de  Suez  para  reunirse  con  Rodjest
wensky  en  Madagascar.  El  Ksióan, el  Terek  y  el  Ural,  aun  cuando  no  for
maban  parte  de  la  segunda  división,  siguieron  también  a  poca  distancia  la
ruta  del  Mediterráneo,  y  en  Creta  alcanzan  la  formación  de  Fólkersan,  in
corporándose  a  ella y  formando  una  unidad  táctica  independiente  bajo  el  mando
directo  del  crucero  Svetlana.

Nuestro  antiguo  Rápido  alcanzó  en  Nossi-Be  al  grueso  de  la  escuadra  y
navegó  con  el  Almirante  hasta  rebasar  el  paralelo  norte  del  archipiélago  fi
lipino.  El  22  de  mayo,  con  el  propósito  de  distraer  fuerzas,  ordenó  .Rodjest
wensky  a  los  cruceros  auxiliares  Kuban  y  Terek  un  falso  movimiento  por  el
que,  adelantándose  al  grueso  de  la  escuadra,  se  hicieran  ver  en  aguas  japo
nesas  al  este  de  la  isla  de  Yeso.  Y  allá  se  fueron  los  dos  transatlánticos,  en
compañía  de  un  mercante  inglés  capturado,  el  Oldiulmia,  en  busca  de  lo  que
parecía  a  ojos  vistas  la  muerte  cierta  en  un  ataque  suicida  para  salvar  al
núcleo  de  la  flota  rusa,  que  intentaba  colarse  por  Tsushima.

Pero  el  hombre  propone  y  Dios  dispone;  cuando  los  dos  cruceros  auxi
liares  arriaban  de  sus  drizas  las  señales  reglamentarias  de  despedida  y  se  pe
díari  en  el  horizonte,  entre  nubes  de  humo  y  chubascos,  iban  en  pos  de  su
salvacón;  los  otros,  los  que  se  quedaban,  iban  a  perecer,  casi  sin  exepción,
en  uno  de  los  mayores  desastres  navales  da  la  Historia.  Hasta  el  propio  Ural,
al  que  por  cierto  le  cupo  el  triste  honor  de  establecer  el  primer  contacto  con
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la  vanguardia  japonesa  (4),  sucumbió  heroicamente  luchando  sin  esperanza
contra  los  acorazados  de  Togo;  un  torpedo  indulgente  lo  remató  en  las  pos
trimerías  ‘del combate.

¿  Y  nuestro  RápidoP  De  nuestro  Rópido  —el  Tare/e—  se  cuentan  chismes
que  no  tenemos  la  obligación  de  creer,  aunque  sólo sea  por  simpatía.  Dicen  que
la  operación  de  diversión  a  él  y  a  su  compañero  conjuntamente  confiada  se
llevó  a  cabo  con  tanta  discreción,  que  no  fueron  vistos  a  muchas  millas  del
archipiélago  japonés,  ni  nadie  supo  a  punto  fijo  precisar  en  los  ftqrcsjes en
donde  habían  andado  ni  las  ocuaciones  que  habían  tenido...  Pero  salvaron
las  cuadernas

El  Terek,  çomo  tal,  fué  desguazajo  en  1907.
¿ Y  del  Meteorop  Este  hermanastro,  empeñado  desde  su  nacimiento  bajo

bandera  alemana  en  llevar  la  contraria  a  sus  compañeros  de  aventuras,  con
secuente  corI  el  vivir  Por  su  czenta,  aun  dentro  de  nuestra  Armada,  no  fué
vendido  al  extranjero  al  fin  de  la  guerra.

Pero  en  tiempo  de  paz  tenía  difícil  supervivencia  en  las  listas  de  una  Ma
rina  quebrantada  y  escasa  de  recursos,  por  lo  que  se  decidió  invitar  a  las
compañías  navieras  españolas  para  que  se  subrogaran  en  la  propiedad  del
famoso  crucero,  muy  costoso  de  entretenimiento  y,  sobre  todo,  de  consumos
en  navegación.

La  Trasatlántica  pagó  por  él  un  millón  cincuenta  mil  pesetas  y  lo  in
corporó  a  su  flota  —negro  y  blanco—  con  el  nombre  de  Alfonso  XII,  en  sus
titución  del  homónimo  perdi do  en  Cuba  en  acción  de  guerra.  Era  el  tercer
Alfonso  XII  de  su  flota,  y  para  no  desdecir  de  la  estirpe  de  su  nombre,  era
también  un  barco  notable.  Los  anteriores  Alfonsos,  el  primero  perdido  en
Gando  el  13  de  febrero  de  1885  y  el  segundo,  como  decimos,  en  Mariel  el’
5  de  julio  de  1898,  hundido  por  los  americanos,  fueron  unos  barcos  mag
níficos,  muy  particularmente  el  segundo,  al  que  se  consideró  en  su  día  como
una  obra  maestra  de  los  astilleros  británicos  de  Wighan  &  Richardson,  de
Newcastle,  y  de  su  genial  proyectista  Charles  Christie.

El  tercer  Alfonso,  barco  muy  bonito  pero  muy  caro,  llevó  la  contraseña  de
la  Trasatlántica  hasta  1926.  Su  escandaloso  consumo  (hasta  250  ton  de  carbón
por  singladura  a  toda  potencia)  le  valió  en  la  paz  el  mote  de  Sacaoro,  en
contraposición  de  Metearo,  que  había  sido  su  nombre  de  guerra.

En  1902  Lo visitó  personalmente  en  Santander  el  Rey  Alfonso  XIII.
En  1906  volvió  por  unas  semanas  a  largar  el  pabellón  de  guerra,  incorpo
rándose  al  servicio  activo  de  la  Armada  como  buque  escolta  del  Giralda  du
rante  un  viaje  real  de  los  Soberanos  a  las  Canarias.

En  1907  se  incorpora  a  un  servicio  rápido  entre  la  Península  y  Buenos
Aires,  y  en  1910,  en  la  conmemoración  del  centenario  de  la  Independencia
de  la  Argentina,  asistió  como  especial  enviado  del  Gobierno  español  condu
ciendo  a  su  bordo  a  la  Infanta  Isabel.

En  1914  realizó  el  salvamento  de  la  tripulación  del  mercante  norteame
ricano  Standard,  y  en  ese  mismo  año  fué  enviado  a  Veracruz  para  recoger

(4)   En  realidad  nuestro  Terek  fué  el  primer  buque  de  la  escuadra  que  fué  adver
tido  de  la  presencia  de  torpederos  enemigos  por  un  mercante  neutral  que  navegaba  de
vuelta  encontrada.
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a  la  colonia  española  que  einigra  como  cpnsecuencia  de  la  .grave  situación  po
litica  de  Méjico.

En  el  verano  de  1926  zarpó  por  última  vez  de  Cádiz,  rumbo  al  puerto
italiano  de  Sestri-Ponente,  en  donde  fué  vilmente  chatarreado  por  la  Sociedad
Stahilimenti  Metalurgique  Ligure.

*  *  *

Esta  fué  la  rápida  historia  de  nuestros  tres  cruceros  auxiliares  comprados
por  el  Ministerio  de  Ultramar.  La  de  los  otros  eis,  propiedad  de  la  Tras
atlántica,  queda  para  otro  artículo,  si  Dios  quiere.

--
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ÓRIGEN  DE  LONGITUDES

JOSE  ROSAS  BLAYA,
Cartógrafo  de  la  Armada.

NA  de  las  mayores  preocupaciones  que  inquietaron  a
las  gentes  de  la  antigüedad,  en  conexión  con  el  mun
do  marítimo,  fué  el  importante  y  difícil  problema  de
obtener  la  longitud:  en  la  mar.  No  obstante  las  reite
radas  investigaciones  y  el  extremado  interés  en  una
solución  cómoda,  no  se  pudo  llegar  a  ella  hasta  prin
cipios  del  siglo  xviii.

El  navegante,  con  la  consiguiente  tosquedad  cien
tífica  propia  de  la  época,  era  natural  que  no  acogiese

acaloradamente  toda  esa  serie  de  procedimientos  de  observación  pura
mente  astronómica  que  le  llevaban  al  ern;pleo de  las  tablas  y  de  un  cálculo
más  o  menos  engorroso.  Sólo  el  traslado  de  hora  era,  por  consiguiente,  el
único  rayo  de  luz  dorde  se  tenían  puestas  las  esperanzas.  La  manera  de
llevarlo  a  la  práctica  era  pensando  única  y  exclusivamente  en  la  utiliza
ción  del  reloj.  Aunqu.e  el  problema  resultaba  fácil  en  teoría,  en  la  práctica
se  tropezaba  con  numerosos  inconvenientes..  Había  que  proyectar  una  ma
quinaria  cuyas  características  técnicas  fuesen  de  una  complexión  tan  avan
zada  que  permitiese  una  máxima  exactitud  y  sólo  una  pequeña  tolerancia
de  error.  Pero  he  aquí  el  entonces  indescifrable  problema:  ¿ Quién  inven
taba  en  aquellos  tiempos  rudimentarios  un  reloj  o  mejor  dicho,  un  cro
nómetro,  con  estas  exigencias  de  refinada  precisión?  La  relojería,  mecá
nicamente  considerada,  aunque  ya  tenía  muchos  años  de  existencia,  no
se  salía  de  unos  límites  más  elementales  que  perfectos.  Pensar  en  un  tipo
de  reloj  marino  capaz  de  mantenerse  a  tono  con  esas  pretensiones  a  bord.o
de  un  barco  era  una  respuesta  prácticamente  imposible  hasta  tanto  se
llegase  a  una  madurez  razonable  en  el  campo  de  la  técnica.

Algunas  de  las  principales  potencias  comenzaron  a  sentir  la  preocupa
ción  y  pronto  aparecieron  diversas  ofertas  en  metálico  para  aquellas  per
sonas  que  presentasen  una  solución  satisfactoria.  Felipe  III,  por  ejemplo,
donaba  9.000  ducados  al  vencedor  de.  este  gran  concurso.  Mayor  fué  el
donativo  que  posteriormente  ofrecía  el  Gobierno  británico,  quien  daba  un
premio  de  20.000  libras  esterlinas  (premio  de  la  reina  Ana)  a  quien  diera
con  la  códiciad,a  respuesta.  Años  de  afán,  de  trabajo  y  de  investigación  se
fueron  sucediendo.  con  las  más  variadas  y  hasta  disparatadas  propuestas.
Por  fin,  cuando  todo  parecía  un  formidable  fracaso,  he  aquí  que  en  el
año  1735  surge  el  genio  indudable  del  inglés  John  Harrison,  hombre  de
excelentes  habilidades,  que  decidió  presentar  su  proyecto  de  reloj  ideado
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con  la  ambición  de  satisfacer  las  condiciones  impuestas.  Con  su  invento
del  Tinve Kceper  se  había  dado  con  la  clave  que  tanto  obsesionaba  al  mun
do  náutico  a  través  de  los  siglos.

Aparte  de  estos  interesantes  méritos  conseguidos,  quedaba  todavía  otra
importante  cuestión  por  tramitar:  la  de  establecer  un  solo  meridiano  ini
cial  y  anular  la  multiplicidad  existente  en  todas  esas  colecciones  de  cartas
que  no  tenían  otro  objeto  que  ser  el  causante  de  muchos  émbrollos.  La
falta  de  reglamentación  de  aquella  cartografía  daba  lugar,  entre  otras  cosas,
a  una  rica  variedad  de  meridianos  orígenes  (Alejandría,  Rhodas,  Siena,
isla  de  Hierro,  etc.),  algunos  de  los  cuales  continuaron  ejerciendo  su  in
fluencia  en  los  constructores  ingleses  de  cartas  del  siglo  XVIII,  quienes
seguían  admitiendo  el  origen  en  el  lugar  más  occidental  de  las  Canarias
(punta  Oichilla).  No  faltaron  tampoco  los  motivos  religiosos  o  sentimen
tales,  y  así  se  habló  de  los  meridianos  de  Roma  y  Jerusalén,  o  de  la  Gran
Pirámide  de  Egipto.  Otras  veces  eran  ciudades  de  naturaleza  mitológica
como  la  de  Arín,  situada  sobre  el  ecuador.  Posteriormente  Luis  XIII  pu
blicaba  un  decreto  en  1.0  de  julio  de  1634 fijando  nuevamente  el  meridiano
origen  en  la  parte  más  occidental  de  las  islas  Canarias,  asunto,  por  lo  visto.,
ligado  a  la  cuestión  diplomática  de  la  Guerra  de  los  Treinta  Años.  Esta
decisión  fué  derogada  en  1680,  reinado  de  Luis  XIV,  quien  ordenó  a  los
astrónomós  Picard  y  de  la  Hire  efectuar  la  corrección,  de  las  cartas  fran
cesas  tras  realizar  ciertas  observaciones  astronómicas  (eclipses  de  Júpi
ter),  para  adoptar,  finalmente,  como  referencia  el  meridiano  que  pasaba
por  el  Observatorio  Astronómico  de  Paris,  fundado  en  1667.  Dicha  reso
lución  fué  como  un  punto  de  partida  para  que  muchas  naciones  comenza
ran  a  desterrar  la  faceta  ilusoria  de  los  meridianos  anteriores,  creándose,
eh  conclusión,  cada  país  su  propio  meridiano.  Tras  esta  convención  surge
un  nuevo  conjunto,  siendo  los  más  célebres  los  de  Londres,  Cádiz,  To
ledo,  Koenisbcrg,  Copenhague,  etc.  Sin  duda,  se  había  ganado  en  el
camino  de  la  simplificación.  Era  natural  que  un  problema  de  caracterís
ticas  tan  amplias  no  hallase  solución  en  corto  espacio  de  tiempo.

En  agosto  de  1675,  reinado  de  Carlos  TI, se  funda  el  Observatorio  Real
de  Greenwich,  cuyas  obras  quedan  finalizadas  en  julio  del  siguiente  año.
Fué  emplazado  sobre  las  colinas  del  parque  de  Greenwich,  según  inicia
tiva  de  Sir  Cristopher  Wren,  y  construído  por  Sir  Jonas  Moore,  basán
dose  éste  en  los  planos  concebidos  por  el  ant.erior.  La  ciudad  perteneciente
al  condado  de  Kent,  cerca  de  Londres,  y  su  Real  Observatorio,  empezaban
a  rodar  ya  por  ese  camino  que  les  llevaría  a  la  celebridad  y  nombradía
universal.  Su  primer  director  (primer  astrónomo  real),  Juan  Flamsteed
(1646-1719),  llevó  a  cabo  la  rectificación  de  las  tablas  de  los  niovi,nientos
de  los  cuerpos  celestes  y  las  posiciones  de  las  estrellas  fijas  con  el  fin  de
deterninar  la  obtención  de  la  longitud  en  la  mar  para  perfeccionar  el  arte
de  la  navegación.  A  la  cúpula  ecuatorial  corresponde  el  meridiano  hoy  acep
tado  por  todas  las  naciones,  hallándose  situado  30  41’  14”,55  al  este  del
meridiano  de  Madrid.  Grandes  hombres  de  ciencia,  investigadores  y  des
cubridores  como  Halley,  Bradley,  Maskeline  y  otros  muchos  han  dejado
gloriosa  huella  en  los  pasados  anales  de  este  Observatorio.  Basta  ver,  or
vía  de  ejemplo,  la  confección  y  publicación  en  1767  del  Almanaque  Náu
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tico,  mundialmente  famoso  por  su  alto  grado  de  precisión,  figurando  en
él  todas  las  posiciones  astronómicas  referidas  a  Greenwich,  de  tanta  uti
lidad  al  navegante.

El  empeño  de  unificación  continuaba  en  curso  año  tras  año.  Todaví
se  iban  eligiendo  eni  las  cartas  incluso  puntos  locales,  como  sucedía  en
la  del  condado  de  Middlesex  (año  1757),  cuyo  meridiano  cero  pasaba  por  la
catedral  de  San  Pablo,  o  en  otras,  por  la  catedral  de  Salisbury,  etc.  La
primera  vez  que  se  puede  decir  aparece  el  meridiano  de  Greenwich  es  en
dos  cartas  publicadas  por  Fearon  y  Eyes  y  Thos  Jefferys  en  1738  y  1769,
respectivamente

No  era  nada  plausible  esta  multiplicidad  de  orígenes  de  longitud  tan
poco  práctico  al  navegante,  que  por  razón  de  sus  derrotas  se  veía  obligado
a  utilizar  cartas  de  diferente  nacionalidad,  con  las  consiguientes  confusio
nes.  Reuniones  y  debates  que  tratasen  este  urgente  problema  no  faltaron
aquí  y  allá.  Por  fin,  en  una  Conferencia  Geodésica  celebrad.a  en  Roma  en
1883,  se  planteó  y  discutió  la  cuestión  con  suma  eficacia,  y  aunque  nada
en  concreto  se obtuvo,  al  menos  sí se  llevó  a propuesta  como  meridiano  ideal
de  origen  el  del  Observatorio  de  Greenwich,  además  de  proponer  contar  las
longitudes  en  la  sola  dirección  oeste-este.  En  esta  ocasión  se  invitó  a  In
glaterra  a  reconocer  el  Sistema  Métrico  Decimal.  Si  el  resultado  de  esta
Conferencia,  como  decimos,  no  fué  decisivo,  dió  lugar  a  elevar  este  tema
a  otra  Conferencia,  que  al  año  siguiente  fué  convocada  en  ‘Váshington,
con  asistencia  de  25  países,  donde  con  vivas  discusiones,  y  juzgando  el
asunto  en  beneficio  de  la  ciencia  y  la  navegación,  se  reconoció  universal-
mente  como  punto  de  partida  al  meridiano  que  pasaba  por  el  Anteojo  Me
rdiano,  del  Observatorio  Real  de  Greenwich,  aprobándose  igualmente  el
contar  las  longitudes  de  00  a  1800 al  este  y  al  oeste  del  origen.  Pretender
descifrar  aquí  los  motivos  que  impulsaron  esta  decisión  final  sería  aden
tramos  con  detalle  en  la  historia  de  la  expansión  británica.  España  estuvo
representada  por  el  Teniente  de  Navío  señor  Pastorín,  nombrado  por  el
Ministerio  de  Marina.

Tras  este  reconocimiento  oficial,  se  efectuaba  otra  revisión  no  menos
importante:  la  necesidad  de  establecer  una  hora  oficial  que  anulase  todas
aquellas  d.iferencias  horarias  entre  los  diferentes  países  y  ciudades.  Green
wich  volvía  a  ocupar  la  atención  del  mundo  para,  finalmnte,  ser  adop
tado  por  todas  las  naciones  cómo  hora  inicial.  Hoy  sus  señales  horarias,
con  la  increíble  exactitud  de  una  milésima  de  segundo  por  hora,  son  radio
difundidas  cada  quince  minutos  mediante  un  regulador  astronómico  regido
por  un  reloj  de  cristal  de  roca  que  cónstantemente  está  vigilado  y  com
parado  con  la  hora  de  París  y  otros  Observatorios.  Con  merecida  auto
ridad  y  evidente  veteranía  de  casi  tres  siglos  de  existencia,  el  Real  Obser
vatorio  se  había  convertido  en  una  especie  de  reloj  universal.

Durante  la  segunda  guerra  mundial  el  fambso  Observatorio  se  vió  afec
tado  por  los  trágicos  bombardeos,  siendo  trasladado  después  al  lugar  de
su  actual  emplazamiento,  en  el  pueblo  de  Rurstmonceaux,  cerca  de  Esat
hume  (Sussex),  en  la  costa  mrer’idional de  Inglaterra.  Las  nuevas  instala
ciones  en  el  castillo  de  Hurstmonceaux,  construído  en  1446,  una  gran
rnnsión  feudal,  són  hoy  la  residencia  del  Róyal  Greenwich  Observatory,  con
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sus  seis  cúpulas  de  telescopio,  una  de  ellas  destinada  al  moderno  Isaic
Nezrton,  de  100 pulgadas,  amén  de  una  serie  de  edificaciones  con, los  últi
mos  adelantos,  dentro  de  un  marco  de  bellezas  naturales.  Su  anterior  situa
ción,  afectada  por  la  deslumbrante  iluminación  de  las  calles  de  la  ciudad
(insospechado  en  el  reinado  de  Carlos  II),  no  era  muy  acertada,  hacién
dose  de’ todos  modos  muy  necesario  dicho  traslado  a  otros  lugares  donde
era  menester  una  máxima  oscuridad,  sobre  todo  en  las  observaciones  y
trabajos  fotográficos  de  larga  exposición.

Espafia  adoptó  el  tiempo  Solar  Medio  del  Meridiano  de  Greenwich
como  su  hora  oficial  a  partit  del  1.°  de  enero  de  1901  (R.  D.  de  26  de  julio
de  1900).
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OCO  conocida  es  la  figura  del  Maquinista  Cándido  Pérez,
a  pesar  de  lo  muy  digna  de  recordar  que  es  su  memoria.
Nació  este  heroico  marino  en  El.  Ferrol  del  Caudillo
el  día  15  de  octubre  de  1905,  ingresando  como  aprendiz
Maquinista  el  1  de  enero  de  1923.  A  la  iniciación  del
glorioso  Movimiento  Nacional,  se  encontraba  prestando
sus  servicios  en  el  bou  Virgen  del  Carmen,  barco  que,
como  tantos  otros  pesqueros  de  altura,  era  usado  por
la  Armada  para  patrullar  las  costas  del  Cantábrico,  y

del  cual  era  Comandante  el  Teniente  de  Navío  don  Javier  Quiroga,  Conde
de  Villar  Fuentes.

Una  mañana  de  agosto  de  1936,  en  la  mar,  cuando  ya  se  había  extendido
por  toda  la  España  roja  la  bestial  orgía  de  sangre,  que  culminó  en  tantos
asesinatos  monstruosos,  se  encontraba  don  Javier  Quiroga  en  el  püente  de  su
barco  examinando  el  horizonte  con  los  prismáticos,  cuando  de  repente  se  aba
lanzaron  sobre  él  varios  de  sus  marineros,  quienes,  aprovechándose  traidora
mente  de  su  aplastante  superioridad  numérica,  le  amarraron  brutalmente  y
le  confinaron  en  su  camarote.  Cándido  Pérez,  que  era  el  Jefe  de  Máquinas
del  Virgen  del  Carmen,  protestó  airadamente,  entre  indignado  y  sorprendido,
de  que  en  un  barco  pequeño,  en  el  que  siempre  habían  estado  todos  tan  bien
compenetrados  —rancho  único,  familiaridad  y  contacto  frecuentes  entre  el
mando  y  la  dotación..  . —,  sucedieran  hechos  tan  increíbles  y  de  tan  negra
ingratitud,  exigiendo  la  inmediata  liberación  de  su  Comandante,  y  siendo
entonces  igualmente  apresado.

La  marinería  sublevada  condujo  el  bou  a  Bilbao,  y  allí,  Javier  Quiroga
y  Cándido  Pérez,  hermanos  de  cautiverio,  fueron  a  parar  a  la  cárcel  de  Larri
naga,  en  donde,  tras  un  simulacro  de  proceso,  fueron  condenados  a  muerte,
y  villanamente  fusilados,  junto  a  una  tapia  del  cementerio  de  Derio,  en  el
alba  del  día  11  de  enero  de  1937.

Cándido  Pérez  fué  hombre .de  grandes  virtudes  militares;  probadas  en  las
difíciles  horas  del  sacrificio.  Una  muestra  de  la  consideración  y  estima  en  que
le  tenía  su  Comandante  son  aquellas  palabras  de  Javier  Quiroga,  en  que  éste
decía  que  desde  que  les  habían  condenado  a  muerte  a  los  dos,  ya  Cándido
había  ascendido  y  tenía  igual  categoría  que  él.  Además,  ya  frente  al  piquete
de  facinerosos  que  iban  a  consumar  aquel  asesinato,  Javier  puso  a  Cándido
a  su  derecha,  cediéndole  el  puesto  de  honor  en  la  hora  cumbre  de  la  muerte,
como  reconocimiento  a  su  lealtad  y  fidelidad.
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Su  perfecta  identificación  ‘y compenetración  con  el  mando  causaba  emoción
;en  cuantós  le  trataron  en  aquellos  aciagos  días.  Si  algo  acongojaba  a  su Coman
dante,  era  que  se  condenara  también  a  muerte  al  pobre  Maquinista.  No  hacíá
más  que  prodigarle  palabras  de  consuelo.  Cándido  Pérez  se  mantuvo  constante
mente  en  una  actitud  de  magnífica  bravura.  Es  iiii  digno  igual,  solía  decir  de
él  su  Comandante,  con  ese  tono  caballeresco  que  le  era  peculiar.  Cuánto  mé
rito  tiene  mantener  en  momentos  tan  difíciles  etas  cualidades  de  subordinación
y  disciplina  que  han  hecho  grande  a  aquel  hombre  sencillo!  Cuando  les  co
municaron  que  el  llamado  Gobiernó  de  Euzkadi  negaba  el  indulto,  Cándido
respondió,  con  un  aplomo  desconcertante:  Eso,  ¿verdad  ini  Conwndante?,  no
tiene  iniportan.cia. Enseñaremos  a  esa  gentuza  ómo  ‘se dbbe inori’r.  -

Han  quedado  registrados  en  la  Historia  los  últimos  momentos  de  nuestros
abnegados  marinos.  Cuenta  el  señor  Hoyos,  notario  de  Amurrio,  testigo  pre
sencial  del  fusilamiento,  en  carta  dirigida  a  la  madre  de  don  Javier  Quiroga:
Cuando  Javier  llegó  al  cementerio,  Cándido,  que  había  llegado  antes,  se  puso
ante  él,  y  en  correcta  pósición  de  firmes,  saludando  militarmente,  le  dijo:
Por  últinia  vez,  ini  Consandante,  a  su  órdenes  por  Dios,  por  España  y  por
el  Generalísimo  Franco.  Javier  le  dió  las  gracias  con  una  inclinación  de  ca
beza  y  luego  le estrechó  fuertemente  entre  sus brazos.  Con  este  gesto,  Cándido
Pérez  .dejó  recuerdo  imperecedero  de  lo  que  su  figura  y  su  nombre  simboli
zarán  para  siempre:  La  lealtad  al  mando  llevada  hasta  la  muerte.

En  Cándido  Pérez  los valores  humanos  más  sobresalientes  eran  su  carácer
noble,  sincero  y  respetuoso,  y  su  entereza,  aplomo  e  imperturbable  serenidad
en  los  instantes  de  peligro.  En  la  muerte  fué  impávido  y  sin  jactancia,  digno
y  entero.  Cuando  Cándido  vió  que  su  abogado,  que  con  ‘tanto  denuedo  les
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había  defendido,  rompía  a  llorar  sin  poder  dominarse,  le  dijo  con  voz  clara
y  acento  completamente  natural,  demostrando  con  ello  su  temple  de  acero:
Señores,  no  hay  por  qué  llorar;  que  si  nosotros  sabernos morir,  ustedes  deben
saber  también  ver  morir.

Hombre  de  profunda  religiosidad,  sentía  a  Dios  en  su  noble  orazón.
Como  explica  el  sacerdote  que  le  asistió  en  sus  últimos  momeotos,  murió
corno  uñ  buen  español  y  un  buen  católico, y  todo,  lo  demó.r,  es  nada;  narió
gloriosa,  valiente  y  critianainente.

Desde  el  fondo  de  su  alma  grande,  uniendo  su  amor  a  Dios  y  su  amor  a
la  Patria  que  se  iba  liberando,  brotaron  aquellas  últimas  palabras  al  unísono
con  su  Comandante:  ¡ Viva  Cristo  Rey!  ¡ Viva  España!  ¡ Viva  cristo.  Rey!
¡  Viva  España!  Y  mientras  lo decían  por  segunda  vez,  sus  cuerpos  se  doblaron,
porque  ya  sus  almas  subían  a  la  vida  eterna.  ¡ Honor  a  su  gloriosa  memoria!

*  *  *

Cándido  Pérez,  con  su vida  fiel  y  leal  al  mando  en  todas  las  circunstancias,
y  con  su  heroica  muerte,  se  hizo  acreedor  a  que  actualmente  se  denomine
así  uno  de  ios  buques  de  nuestra  Armada,  para  honrar  y  perpetuar  su  nombre.

-
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GEO GR AFIA ATLANTICA

Y  ESTRATEGIA OCCIDENTAL (1)’

Por  el  Almirante  A.  SALA,  de  l’Académie  de  Marine.

UNA  MISMA  CIVILIZACION  EN  LAS  DOS,  RIBERAS
DE  UN  OCEANO

E L Atlántico!  En  ¿1 vocabulario  de  la  geografía  universal  ningún  nom
bre  es,  sin  duda,  más  evocador  en  historias  e  imágenes  propias  para
excitar  la  irnaginación  de  un  occidental.

Después  de  las  legendarias  expediciones  de  los  vikingos,  hace  casi  diez
siglos,  hasta  el  solitario  raíd  de  Lindbergh,  atravesando  en  un  solo  vuelo
el  trayecto  Nueva  York-Le  Bourget,  el  Atlántico  ha  sido  siempre,  a  través
de  la  Historia,  el  campo  de  aventuras  de  los  audaces  y  de  los  que  han  so
ñado  en  conquistas  de  nuevas  tierras  o  de  gloria.

Pero  el  nombre  de  este  ócéano  evoca,  antes  que  las  granrles  hazañas
marineras,  las  de  los  fundadores  de  Imperios.  Desde  los  comienzos  del  si
glo  xvi  —escribe  jacques  Pirenne,  el  célebre  historiador  belga—  el  Océano
Atlántico  se  ha  convertido  en  el  centro  de  la  civilización  occidental  qse  se
agrupa  en  sus  costas,  de  la  ni.isnsa forma  qu.e en  la  antigüedad  el  Mfediterrrá
neo  fié  el  centro  de  la  civilización  helénica.

-

(Ii)  En  las  páginas  de  esta  Revista  del  mes  de  febrero  fué  publicado  el  artículo  Es
paña  en el  mundo  libre, de  J.  Sarrée,  en  ci  cual  se  hacían  resaltar  las  privilegiadas  con
diciones  que  tiene  la  Península  Ibérica,  dentro  de  las  actuales  directrices  de  la  estrategia
global.

Puede  considerarse  el  presente  como  una  continuación  de  aquél  —desde  el  punto  de  vista
francés—  y  ambos  como  el  prólogo  de  las  consideraciones  que,  sugiere  el  estudio  del
bloque  ibérico,  en  el  concierto,  estratégico  universal,  que  en  breve  se  espera  presentar  a
los  l.ectores.—N.  DEL  T.
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Esta  unidad  de  civilización  entre  las  naciones  ribereñas  del  Atlántico,
afirmad;a  sobre  todo  en  el  siglo  xviii,  a  partir  de  la  independencia  de  la
nación  americana,  ha  alcanzado  su  pleno  significado  en  el  siglo  xx,  y  al
haber  escogido  denominar  su  alianza  con  las  palabras  de  Atiá,nt-ico Norte
los  estados  signatarios  del  Tratado  de  Wáshington  no  han  hecho  más  que
consagrar  en  1949  una  realidad  histórica  y  geopolítica,  renovando  así  el
pasado  con  su  común  ascendencia  humana  y  espiritual.

Tratado  de  unión  natural  e  indispensable  entre  los  dos  grupos  de  na
ciones  aliadas.  Estados  Unidos,  y  Canadá,  por  una  parte,  con  sus  190  mi
llones  de  habitantes  y  su  colosal  potencia  económica  e  industrial;  Islandia
y  los  estados  de  la  Europa  occidental,  por  otra,  con  sus  270  millones  de
seres  humanos  y  sus  riquezas  minerales,  agrícolas  e  industriales,  el  Atlán
tico  Norte  podría  convertirse  también  entre  ellos  en  una  tremenda  barrera.

Estos  son  los  dos  aspectos  contradictorios  de  un  mismo  océano,  que  nos
proponemos  examinar  aquí’  brevemente.

La  geografía  del  mundo  -atlántico  y  sus  defensas  naturales.

El  Océano  Atlántico  por  sí  solo  cubre  más  de  la  décima  parte  de  la
superficie  de  los  mares.  Teniendo  én  cuenta  sus  prolongaciones  naturales,

MAPA  DEL  ATLANTICO  NORTE

Los  estrangulamientos:  A,  Sundy  Belt.  B,  Mancha  y  Paso  de  Calais.  C,  Gibraltar.
D  Salientes:  El  cabo  Land’s  end  de  las  islas  británicas  y  de  la  rada  de  Plymouth.

1,  2,  3,  4,  Los  sucesivos  istmos  que  atraviesan  la  península  europea.
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los  mares  de  Nruega;  de  Groenlandia,  de  la  Mancha,  del  Nort  y  Medi
terráneo,  representa  la  cuarta  parte  de  la  superficie  líquida  de  nuestro
planeta.

Limitaremos  nuestro  estudio  a  la  zona  del  Atlántico  Norte,  .a  que  se
refiere  en  su  artículo  VI  el  Tratado  de  1949;  es  decir,  a  la  zona  que  se  ex
tiende  del  Trópkodé  ‘Cáir  al  Océáno  Glacial  Artico.

En  esta  zona  los  fondos  marinos,  generalmente  muy  grandes,  se  abon
‘dari  brusarnente  a  lo  largo  de  un  talud  costero  más  o  ménos  exteno.
Mi:en&as  que’ sóbtepasañ  lós  6000  metros  en  los  alrdedores.  del  Trópico
r  alcaiizán  casi  los  5.000  jmitad’ udóste  del’ Golfo  ,de  Gascuña,  son

‘sin  embargo’infe1iore5”a  200  metros,  y  con  frecuencia  a  los  100,  en  gran
des  etehsiones’  de  la  plataforma  continental.  Esto  ocurre  én  las  cercanías
de  Nueva  Inglaterra-  y  de  Terranova,  alrededor  de  las  islas  británicas,
en  el  mar  del  Norte,  en  la  Mancha  y  en  la,mitad,  nordeste  del  Golfo  de
Gascuiic  Etas  características  —factores  importantes  de  la  estrategia  ma
rítima—  permiten  encontrar  lugares  poco  profundos,  que  son  zonas  pro
picias:  para  el  fóndeo  de  minas  y  la  defensa  antisubmarina,  y  por  el  con
trario’,  desfavorables  a  fa  navegación  submarina.

Barrido  en  su  parte  norte  por.-las.  piofundas  depresiones  atmosféricas
que’  nacen  al  sür  d-  Terranova,,  reino  privilegiado  de  los  fuertes  vientos  del
.Oest,  ta’n magnífiamente  descritos  por  Joseph  Cohrad,  el  -Atlántico,  por  el

-contrario,  es  más  iácido  en  su  parte  sudeste,  donde  goza  del  régimen  regu

-  .-  La’s. éstaCioflS  del  Atlántico  ‘Norte  y  Francia,’ como plataforma
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lar  de  los  alisios,  que  antiguamente  eran  la  providencia  de  los  barcos  ‘de
vela.  Se  presenta  sereno  en  sus  límites  sudoccidentales,  donde  se  produ
cen  las  grandes  calmas  del  mar  de  los  Sargazos,  cuna  corriente  de  los
huracanes.

Atravesado  de  Qe’ ste  a  Este  por  el  intenso  Gulf-.Sitreeaim, al  que  deben  los
países  de  Europa  ocidental  la  benignidad  de  su  clima  y,  sin  duda,  gran
parte  de  los  rasgos  conunes  de  su  civilización,  sufre  en  su  parte  opuesta,
a  lo  largo  de  las  costas  americanas  y  hasta  más  al  sur  de  Cabo  Razo,  la
influencia  glacial  de  la  corriente  del  Labrador,  que  arrastra  en  pleno  verano
una  gran  cantidad  de  icebergs  a  la  deriva,  lo  cual  constituye  un  constante
peligro  para  los  navegantes.

Para  comprender  bien  lo configuración  de  esta  parte  del  mundo  es  pre
ciso  abstenerse  de  consultar  las  tradicionales  cartas  náuticas,  deformadas
para  la  comodidad  gráfica  de  los  navegantes.  A  falta  de  un  mapamundi,
conviene  estudiar  una  de  esas  cartas  de  proyección  estereográfica  que  la
actualidad  polar  ha  puesto  tan  de  moda.

Sobre  una  de  estas  cartas  se  aprecia  bien  la  unidad  del  mundo  atlán
tico;  enfrente  del  macizo  continente  de  América  del’  Norte,  la  Europa
occidental  se  alarga  comó  una  península  que  fuera  la  prolongación  del  blo

El  tráfico  a  través  del  Atlántico  Norte  en  tiempo  de  p’az  (la  densidad  de  tráfico  es
proporcional  al  grueso  de  los  trazos).
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Principales  líneas  del  tráfico  marítimo  en  el  Atlántico  Norte.

El  tráfico  a  través  del  Atlántico  en  el  transcurso  de  la  guerra  1939-1945  (la  densidad
de  tráfico  es  proporcional  al  grueso  de  los  trazos).
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que  euroasiático.  Se  halla  prbfúsamente  cor’tada  por  istmos  y  estrecha-
mientós,  que  se  hacen  más  acusados  a  medida  que  se  avanza  hacia  el  Oeste
y  que  están  surcados  en  su  totalidad  o  en  parte  por  vías  de  agua  naturales
o  artificiales,  constituyendo,  por  tanto,  grandes  penetraciones  transversa
les  de  Europa,  orientadas  de  Norte  a  Sur  o  de  Noroeste  a  Sidoeste,  Son,
después  de  la  línea  casi  extraeuropea  Koenigh.erg-Odessa,  donde  termina
realmente  el  baluarte.  atlántico;  las  vías  Harnburgó’-Trieste,  de  1.200 kiló
metros  de  longitud;  Rotterdam-Génova  (o  Marsella),de  1.000 kilómetros
solamente,  y  Burdeos-Céte,  por  último,  de  400  kilómetros.

En  el  extremo  Norte  del  bloque  euroasiático  se  destaca  la  secunda
ria  península  escandjnaa,  replegada  sobre  el  Báltico.,  el  cual  no  está  comu
nicado.  con  los  mares  abiertos  más  que  pór  los  angostos  estrechos  daneses.

E.n  la  franja  oceánica  de  Europa  destaéan  tres  puntos  que  avanzan
como  queriendo  unirse  a  las  riberas  opuestas  del  continente  americano;
el  cabo  Land’s  End,  la  punta  Saint..  Matt.hien  —más  avanzada  que  el  Fi
nistére  francés—  y  el  cabo  Finisterre  son,  los  gran  grandes  accident.es
familiares  a  los  navegantes,,  no. lejos  de  los  cuales  se  abren  tres  radas  de
gran  porvenir.

Esta  misma  carta  pone  en  evidencia  la  importancia  estratégica  aero
naval  de  las  islas  del  Atlántico  Norte.  Las  islas  británicas,  después  las
Feroé,  distantes  solamente  200  millas  de  Escocia;  más  lejos  Islandia,
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270  millas  más  al  Oeste,  y  600 millas  más  lejos  todavía  Terranova,  lindando
casi  con  el  cóntinente  americano,  forman  los  pilares  de  un  auténtico  vaxio
transatlántico,  que  tanto  los  aviones  militares  como  comerciales  utilizan
cuotid&ianamente  y  constituyen  los  puntos  de  apoyo  naturales  de  un  línea
de  defensa  antiaérea  o  de  una  barrera  oceánica  contra  el  avance  de  un  agre
sor  procedente  del  Nordeste.  Al  Sur  están  las  Azores  y  Bermudas,  por
una  parte,  y  las  Madera  y  Canarias,  por  otra,  que  jalonan  las  rutas  aéreas
y  marítimas  hacia  el  Atlántiço  subtropical  y  Atlántico  Sur.

Situada  a  igual  distancia  del  Círculo  Polar  Artico  y  del  Trópico  de
Cáncer,  formando  istmo  de  la  península  europea  entre  la  Mancha  y  el
Mediterráneo,  Francia  ofrece  una  plitaforma  valiosa  y  siempre  accesible
por  mar;  sólidamente  enclavada  entre  el  macizo  alpino  y  los  Pirineos,  se
encuentra  en  la  intersección  de  las  grandes  rutas  del  tráfico  marítimo,  tanto
las  de  Este  a  Oeste  como  de  Norte  á  Sur,  siendo  la  clave  de  las  vías  de
penetración  natural  destinadas  a  abastecer  el  corazón  de  Europa.  De  esta
forrr%a, la  geografía  explica  la  triple  inclinacjón  atlántica,  europea  y  afri
cana  de  Francia,  cuya  posición  privilegiada  la  convíerte  en  la  piedra  angu
lar  de  los  mundos  atlántico  y  euroafricano  len  el  punto  donde  sus  ejes  se
cortan  perpendicularmente.

El  70  por  100 del  tráfico  marítimo  mundial  se  efectúa  por  el  Atlántico
Norte,  amenazando  de  asfixia  a  Europa  en  caso  de  detención.

El  Atlántico  Norte,  tratado  de  unión  político,  económico  y  estratégico
entre  los  dos  grupos  de  las  naciones  aliadas,  es  a  la  vez  por  sj  solo  una
zona  de  comunicaciones  vitales,  tanto  en  tiempo  de  paz  como  de  guerra,
y  en  este  último  caso  un  área  de  maniobra  naval  y  aérea  situada  a  reta
guardia  y  de  flanco  de  la  península  europea,  -

Las  estadísticas  indican  que  cada  año  .son  transportadas  por  vía  ma
rítima  casi  1.000  millones  de  toneladas  de  mercancías,  de  las  cuales  más

Situación  de  los  puertos  más  importantes  en  el  Atlántico  Norte:  Estuarios  en  mares
abiertos:  2,  Nueva  York.  3,  Filadelfia.  4,  Baltimore.  5,  Nueva  Orleáns.  Estuarios  en

mares  cerrados:  7,  Hamburgo.  10,  Amberes.  9,  Londres.  12, Roan.
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del  40  por  100 son  de  combustbles  bajo  su  forma  usual  de  hidrocarburos.
Esto  representa,  en  resumen,  el  70  por  100  de  las  transacciones  totales
efectuadas  por  las  vías  terrestre,  marítima  o  aérea  entre  todas  las  nacio
nes  del  globo.  El  70  por  100  de  este  tráfico  marítimo  está  concentrado
en  las  rutas  del  Atlántico  Norte.

Se  calcula  que  en  tiempo  de  paz  hay  unos  2.000  buques  navegando
diariamente  por  el  Atlántico  Norte  y  mares  adyacentes,  a  los  cuales  hay
que  añadir  otros  tantos  que  se  hallen  de  escala  en  puertos  aliados;  la
mayor  parte  de  ellos  navegan  exclusivamente  para  cubrir  las  necesida
des  recíprocas  de  las  naciones  atlánticas.

En  tiempo  de  paz  entran,  por  tanto,  cada  día,  en  los  puertos  de  la
Europa  occidental  de  la  zona  O.  T.  A.  N.,  300.000  toneladas  de  mercan
cías,  de  las  cuales  unas  100.000  toneladas  son  de  productos  petrolíferos,
cifra  que  sería  sensiblemente  la  misma  en  tiempo  de  guerra  con  una  clase
de  éarga  completamente  diferente.  En  el  transcurso  de  la  última  guerra
mundial  fueron  transportados  4.300.000  soldados  de  los  Estados  Unidos
a  Europa,  y  fueron  desembarcadas  268  millones  de  toneladas  de  material
americano.  De  1940  a  1945,  2.200  convoyes  mercantes,  o  sea,  75.000  bar
cos,  atravesaron  solamente  el  Atlántico  Norte.  Estas  cifras  demuestran,
con  su  laconismo,  hasta  qué  punto  la  vida  de  las  naciones  del  mundo  at
lántico  depende  de  la  libertad  para  utilizar  este  océano  que  las  separa
y  las  une  al  mismo  tiempo.

Las  derrotas  del  Atlántico  Norte,  cercanas  la  flayor  parte  al  gran  arci
de  círculo  que  une  La  Mancha  con  los  alrededores  de  Nueva  York,  con
ciden  en  sus  extremos  con,  algunas  rutas  focales  de  importancia  capital,
las  Wcstern  Approaches  y  las  de  las  cercanías  de  Gibraltar  en  la  parte
europea,  Nantucket  en  el  lado  americano.  Aunque  el  avión  esté  llamado
a  jugar  un  papel  cada  vez  más  importante  en  el  transporte  del  personal
y  de  alguna  clase  de  materiales,  no  está  preparado  aún  para  uplantar
al  buque  en  este  inmens  tráfico.  Porque  no  debe  olvidarse  que  su  em
pleo  no  hace  otra  cosa  que  crear  un  problema  más;  por  ejem:plo,  cada
tonelada  de  mercancías  transportadas  por  el  aire  de  los  Estados  Unidos
a  Europa,  necesita  el  envío  previo  a  E:uropa,  por  vía  marítima,  de  tone
lada  y  media  de  combustible  destinado  a  la  vuelta  del  avión  de  transporte
a  su  punto  de  salida.  ..

La  importacia  permiiénte  de  esta  zona  de  coniunicaciones  aeronia
rítimas,  evidente  si  se  trata  de  una  guerra  clásica,  aumenta  considerable
mente  en  el  caso  de  un  conflicto  nuclear,  que  supondría  desde  los  comien
zos  del  mismo  destrucciones  masivas  de  los  depósitos  de  material  y  víve
res,  así  como  una  gigantesca  congestión  de  las  redes  ferroviarias  y  de
carreteras.  Los  transportes  marítimos  serían  indispensables,  bien  porque
los  ejércitos  interviniesen  rápidam.ente,  dejando  en  esta  hipótesis  una
Europa  devastada  y.  más  que  nunca  tributaria  de  aportaciones  marítimas
exteriores,  o  bien  porque  se  prolongase  la  lucha  en  una  segunda  fase,  y
en  consecuencia  Europa  se  encontrase  •en  la  misma  situación  que  en  el
caso  de  una  guerra  clásica,  pero  mucho  más  depauperada  todavía.

En.  el  período  1939-1945,  así•  como  en  el  de  1914-1918,  fué  la  batalla
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del  Atlántico  la  que  decidió  la  victoria  final,  y  ésta  nunca  estuvo  tan  a
punto  de  escaparse  de  manos  aijadas  como  cuando  era  indeciso  el  resul
tado  de  la  lucha  en  el  mar;  éslfe fué  el  caso  de  1942,  en  que  el  tonelaje
de  barcos  hundidos  por  los  submarinos  enemigos  alcanzó  en  el  mes  de
junio  la  cifra  record  de  954.000 toneladas,  de  la  misma  forma  que  en  el
mes  de  abril  de  1917  el  tonelaje  torpedeado  había  alcanzando  las  880.000
ton.eladas.  .  .-

Para  juzgar  bien  la  situación  presente  es  suficiente  recordar  que  en
septiembre  de  1939  Alemania  no  disponía  más  que  de  57  submarinos,  de
los  cuales  solamente  22  eran  capaces  de  operar  en  el  Atlántico,  y  que  con
siguió,  en  el  transcurso  de  cuatro  años  y  medio  de  guerra,  gracias  a  un
esfuerzo  marinero  incalculable,  hundir  cerca  de  5.000 buques  aliados,  con
un  tonelaje  global  de  15 millones  de  toneladas,  de  las  cuales  un  65 por  109
desaparecieron  solamente  en  el  Atlántico.

Nadie  ignora  que  la  flota  soviética  dispone  de  unos  500  submarinos,
de  los  cuales  más  de  la  mitad  son  de  gran  radio  de  acción.  Un  centenar
de  estos  últimos  tienen  sus  bases,  en  tiempo  de  paz,  en  los’ puertos  del
Mar  de  Barentz,  desde  donde  tienen  libre  acceso,  al  Atlántico;  con  :ellos
tendrán  que  enfrentarse  las  flotas  aliadas  encargadas  de  nuestra  ,común
defensa  desde  el  principo  de  las  hostilidades.  Aproximadametfte  otros
80  de  estos  submarinos  oceánicos  están  basados  en  los  puertos  del  Bál

Mapa  estratégico  del  Atlántico  Norte.
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tico.  Gran  número  de  ellos  están  equipados  para  fondear  minas  de  diver
sos  tipos,  y  por  lo  menos  unos  20  pueden  lanzar  proyectiles  dirigidos  de
un  alcance  comprendido  entre  los  1.000 y  1.500 kilómetros,  así  como  pro
bablemente  serán  pronto  puestos  en  servicio  los  de  propulsión  atómica,
que  podrán  ser  repartidos  por  los  océanos  antes  de  la  ruptura  de  las  hos
tilidades,  y  de  esta  forma  librarse  de  ios  bombardeos  atómicos  de  sus
bases,  para  poder  actuar  desde  el  primer  momento.

Una  grave  amenaza  pesaría,  pues,  sobre  las  fuerzas  aliadas  y  sus
líneas  de  comunicaciones  en  el  período  de  desorganización  que  seguiría
al  intercambio  nuclear  de  los  primeros  días,  es  decir,  en  la  fase  del  con
flicto  en  que  la  libertad  de  maniobra  en  la  mar  sería  más  que  nunca  vital
para  los  aliados  y  donde  la  facilidad  de  desembarcar  mercancías  en  Europa
se  cotizaría  a  un  alto  precio.

El  sistema  de  navegación  de  los  buques  mercantes  agrupados  en  con
voyes,  que  ha  probado  su  eficacia  en  el  transcurso  de  las  dos  guerras
mundiales,  sería  sin  duda  empleado  todavía  en  un  conflicto  futuro,  a  pesar
de  las  frecuentes  críticas  de  que  es  objeto.  La  fórmula,  que  sigue  siendo
valedera  en  el  caso  de  un  ataque  atómico,  a  condición  de  adoptar  una
dispersión  suficiente,  entre  los  buques,  deberá  ser  revisada  el  día  en  que
los  principios  de  la  táctica  naval  sean  radicaltuente  modificados;  por  ejem
plo,  cuando  la  mayoría  de  los  submarinos  adversarios  desarrollen  una
gran  velocidad  en  inmersión  (caso  de  los  submarinos  atómicos).

Scin  necesarios  dos  puntos  de  descarga  en  las  costas  de  Europa  acondi
cionados  para  recibir,  en  caso  de  conflicto,  el  enorme  tráfico  marítimo
indispensable  para  su  supervivencia.  -

Los  países  ribereños  del  Atlántico  Norte  viven  y  se  nutren.  gracias  a
un  sistema  portuario  muy  denso  que  cuenta  con  los  mayores  puertos  del
mtindo.  Del  lado  americano,  Boston,  Nueva  York,  Filadelfia.,  Baltina,ore,
Nueva  Orleáns  y  Houston  mueven  por  sí  solos  250  millones  de  ton(eladas
de  mercancías.  La  misnia  cifra  alcanza  por  parte  europea  el  tráfico  global
de  los  puertos  de  Rotterdam,  Londres,  Amberes,  Hamburgo,  Liverpool,
Roan  y  El  Havre.

La  mayor  parte  de  estos  grandes  puertos  europeos  están  situados  sobre
ríos  o  en  el  fóndo  de  estrechos  estuarios.  Esta  característica  presenta’  sus
ventajas  en  tiempo  de  paz,  pero  muy  serios  inconvenientes  en  tiempo  de
guerra.  Tales  puertos  son,:  Londres,  a  88  kilómetros  de  la  costa;  Amberes
y  Hamburgo,  a  80  kilómetros;  Rotterdam,  a  26  kilómetros,  y  Roan,  a
175  kilómetros.  Todos  ellos  tienen  su  salida  a  mares  angostos.

La  privilegiada  posición  geográfica  de  Francia  adquiere  por  todo  ello
un  particular  relieve.  Así  como  constituye  en  tiempo  de  guerra  una  pla
taforma  logística  natural,  a  retaguardia  de  la  zona  de  combate  terrestre,
debido  también  a  su  extenso  frontón  atlántico,  accesible  directamente
desde  alta  mar,  es  el  verdadero’  tuerto  oceánico  de  la, Europa  occidental  al
mismo  tiempo  que  un  bastión,  avanzado  sobre  el  teatro  principal  de  ope
raciones  navales  y  aeronavales.  Por  esta  razón,  en  tiempo  de  guerra
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Francia  deberá  recibir  y  alnwcenar,  no  solamente  las  mercancías  aecesara
rara  el  sosten.inniento de  sus  propios  ejércitos  y  población  civil,  sino  tanfién
las  precisas  para  mantener  a  los  cuerpos  expedicionarios  aliados,  americano
y  británico  especialmente,  así  como  las destinadas  a. otros  países  europeos  cuyos
puertos  hubieran  sido  ocupados  o  destrwídos  por  el  enemigo  (1).

Mapa-  de  las  zonas  de  Mando  del  Atlántico  Norte.  Mando  Supremo  Atlántico  (Sa
clant)  Q.  G.  Norfolk.  Mandos  subordinados:  1,  Atlántico  Oeste  (Westlant)  Q.  G.
Norfolk.  2,  Atlántico  Este  (Eastlant)  Q. G.  Northwood.  3,  Zona  ibero-atlántica  (Iber

lant)  Q. C.  Lisboa.  4,  Strike  Force  del  Atlántico  (Strikflant),  base  Norfolk.

Se  calcula  que  el  total  de  las  importaciones  que  se  puede  prever  entren
en  Francia  diariamente  en  tiempo  de  gterra  sean  alrededor  de  las  150.000
toneladas  de  mercancías  en  seco  y  80.000  toneladas  de  productos  petro
jiferos,  de  las  cuales  85.000  y  33.000,  respectivamente,  serían  para  necesidades
militares.  En  tiempo  de  paz  el  total  de  estas  importaciones  son  de  75.000
y  65.000 toneladas  de  cada  clase,  o  sea,  un  50  por  100 y  un  20  por  100 me
nores.

Para  recibir  una  cantidad  tal  de  mercancías  en  tiempo  de  guerra  es  evi
dente  que  nuestras  fuerzas  no  serían  suficientes,  aun  parcialmente  puestos
en  servicio  después  de  la  primera  fase  destructiva,  a  la  cual  sería  preciso
atender  desde  los  comienzos  de  un  conflicto.  Su  capacidad  de  absorción

(i)   De  la  conferencia  celebrada  en  la  Escuela  de  Guerra  Naval  francesa  sobre  Los
transportes  marítimos  ev  tiempo  de  guerra,  por  el  Comisario  Jefe  Rouilleaut  (abril,  1959).
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usual  de  370.000  toneladas  diarias  de  mercancías  secas  sería  asimismo  rá
pida  y  considerablemente  reducida  en  el  caso  de  tina  guerra  clásica,  entre
otras  causas  por  la  presencia  efectiva  o  supuesta  de  minas  a  lo  largo  de
nuestras  costas,  por  ‘la  destrucción  probable  de  nuestros  medios  de  eva
cuación  hacia  el  interior  y,  por  último,  por  las  serias  perturbaciones  pro
vocadas  por  las  alarmas  aéreas.  En  caso  de  conflicto  atómico,  los  daños
sufridos  por  los  primeros  bombardeos  pondrían  a  los  principales  puertos
prácticamente  fuera  de  uso  por  un  tiempo  indefinido.

Para  hacer  frente  a  esta  grave  necesidad  pueden  tomarse  dos  solucio
nes  sencillas:  la  utilización  de  ciertas  porciones  de  agua,  tales  como  radas
abrigadas  o  estuarios  previamente  acondicionados  por  una  parte,  o  bien
la  descarga  sobre  playas  por  otra.  La  primera  solución,  que  no  exige  más
que  la  habilitación  de  muelles  de  amarre,  la  constitución  de  un  tren  naval
idóneo  y  la  puesta  a  ptlnto  de  medios  de  protección  antiaéreos  y  antisub
marinos  es  la  más  económica.  La  segunda,  que  ha  sido  ampliamente  em
pleada  por  los  americanos  en  el  transcurso  de  la  última  guerra,  especial
mente  en  el  Pacífico,  requiere  un  personal  tan  numeroso  y  un  material
tan  complejo  que  la  hacen  muy  onerosa.

A  partir  de  1952  un  reconocimiento  metódko  de  playas  y  extensiones
de  agua  utilizables  efectuado  en  nuestras  costas  occidentales  ha  permiti
do  descubrir  numerosos  espacios  y  abrigos  naturales  aptos  para  la  des-
carga  d  buques  oceánicos;  este  estudio  ha  cristalizado  en  un  plan  de
aprovisionamientos  que  ya  ha  comenzado  a  ponerse  en  práctica,  en  bene
ficio  común  del  bloque  atlántico,  particularmente  en  los  principales  es
tuarios,  entre  tanto  que  el  Ejército,  encargado  de  los  transportes  terres
tres,  ha  movilizado  un  núcleo  de  personal  y  material  destinado  a  asegurar
la  descarga  d.e  los  buques  sobre  las  playas  y  evacuar  rápidamente  sus
cargamentos.

Respecto  a  los  combustibles,  las  sea-Unes,  alimentadas  directamnte
por  los  petroleros  oceánicos  cerca  de  las  costas  atlánticas,  se  complemn
tan  con  una  red  de  distribución  apropiada  hacia  el  interior.  Los  pipe-Unes
necesarios  puestos  a  punto  en  colaboración  con  los  servicios  del  Mando
interaliado  permiten  asegurar  en  las  mejores  condiciones  el  aprovisiona
miento  energético  del  hinterland  europeo.  Para  hacer  frente  a  la  necesa
ria  dispersión  de  los  buques  en  tiempo  de  guerra  y  a  la  coordinación  de
los  medios  de  transbordo  de  las  mercancías,  el  litoral  francés  de  La  Man
cha  y  del  Atlántico  ha  sido  dividido  en  cojuntos  portuarios,  puesto  cada
uno  bajo  la  dirección  de  una  comisión  mixta  cívico-militar,  bajo  la  res
ponsabilidad  de  la  nación.

El  papel  privilegiado  que  Francia  está  llamada  a  desempeñar  comó  pla
taforma  logista  del  teatro  de  operaciones  aeroterrestres  europeo,  en  bene
ficio,  de  los  aliados,  ya  fué  tenido  en  cuenta  por  los  americanos  desde  la
primera  guerra  mundial,  de  la  misma  forma  que  lo  ha  sido  en  la  segunda.
Es  de  recordar  particularmente  la  importancia  alcanzada  por  el  puerto  de
Brest,  con  motivo  del  desembarco  de  las  tropas  ‘americanas,  en  el  trans
curso  de  los  años  1917-1918, y  el puerto  de  Cherburgo  en  los  años  1944-1945.

En  el  caso  de  un  futuro  conflicto,  castigada  una  Europa  cuyas  diman
siones  relativas  encogerán  a  medida  que  disminuya  la  longitud  de  las  vías
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ferroviarias  y  aéreas,  las  ventajas  que  le  dan  su  posición  geográfica  al
litoral  y  a  los  puertos  atlánticos  franceses  aparecerán  más  claras  todavía.
Son  estas  ventajas  las  que  han  conducido  a  la  firma  de  acuerdos  bilatera
les  entre  Francia  y  los  Estados  Unidos,  permitiendo  a  estos  últimos  pre
parar  un  haz  de  grandes  vías  de  penetración,  uniendo  los  puertos  de  Bur
deos  y  La  Pallice  con  Alemania,  a  través  de  una  amplia  red  de  comunica
ciones  (Com,  Z).  Estas  vías,  jalonadas  de  aeródromos  y  de  depósitos  de
material,  cruzadas  por  una  extensa  red  de  pipe-lines, son  las  arterias  de
alimentación  de  las  tropas  americanas  establecidas  en  Francia  y  más  allá
del  Rhin,  y  cuya  importancia  en  tiempo  de  guerra  para  el  bien  común
no  es  necesario  subrayar.

Por  su  paite,  la  Gran  Bretaffa,  Bélgica  y  la  Aleniania  Federal’  han  fir
mado,  o  están  en  vías  de  negociar,  con  Francia  los  acuerdos  necesaros
para  el  almacenamiento  de  material  en  ciertas  zonas  francesas  en  t’iempó
de  paz,  así  como  la  recepción  y  traslado  de  mercancías  y  carburantes  en

-tiempo  de  guerra.
Los  estudios  precedentes  han  permitido  valorar  la  importancia  del  in

menso  tráfico  Este-Oeste  sobre  el  Atlántico  Norte  para  el  abastecimieflito,
supervivencia  y  reconstrucción  de  la  Europa  occidental,  así  como  las  Zua
lidades  que  posee  Francia  comb  base  de  almacenamiento  y  tránsito.  Pero
es  preciso  no  perder  de  vista  también  la  importancia  considerable  del  trá
fico  Norte-Sur,  que  procedente  del  Atlántico  subtropical  y  austral  costea
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el  Oeste  africano  para  reunirse  en  el  Estrecho  de  Gibraltar  con  el  que
viene  del  Mediterráneo,  empalmando  con  el  tráfico  transversal  Este-Oes
te  a  lo  largo  de  nuestras  costas  atlánticas  y  entrando  en  La  Mancha  para
abastecer  Europa.

Es  lógico  suponer  que  en  el  caso  de  un  conflicto  nuclear  los  Estados
Unidos  serán  el  objetivo  principal,  hacia  el  cual  convergerían  los  proyec
tiles  intercontinentales  del  adversario,  así  como  los  lanzados  por  los  sub
marinos  situados  a  lo  largo  de  las  costas  del  Nuevo  Mundo.  En  tal  caso
es  muy  probable  que  los  -grandes  portaaviones  americanos  sean  neutrali
zados  y  que  durante  mucho  tiempo  toda  ayuda  procedente  del  otro  lado
del  Atlántico  sería  una  yana  esperanza  para  la  vieja  Europa.  En  este  caso
cobrarían  la  máxima  importancia  las  líneas  de  comunicación  Norte-Sur
y  paralelamente  aumentaría  la  de  Francia  como  plataforma,  trampolín  na
tural  entre  Europa  occidental  y  Africa.

El  Atlántico  Ncftte  es  del  máximo  interés  a  los  aliados  como  zona  de
maniobra  aeronaval  para  garantizar  la  seguridad  de  Europa.

El  Atlántico  Norte,  además  de  ser  un  espacio  indispensable  para  los
estados  signatarios  del  Pacto  de  Wáshington,  será  también  en  caso  de
conflicto  entre  el  Este  y  el  Oeste  una  zona  de  maniobra  aeromarítima,  cuya
inmensa  importancia  conocen  bien  los  posibles  adversarios.

Desde  el  punto  de  vista  estratégico,  la  posesión  de  este  vasto  espacio
aeronaval  representa  para  los  aliados  una  pieza  clave  que  permitiría  a
sus  fuerzas  aeronavales  emprender  acciones  ofensivas  desde  los  comien
zos  de  un  conflicto.

Es  probable  que  los  soviets  busquen  desde  la  apertura  de  las  hostili
dades  poner  pie  en  las  costas  de  Noruega  para  establecer  bases  avanzadas

-   de  apoyo  a  sus  submarinos.  Estas  costas  son  abruptas,  cuajadas  de  fiords
profundos  y  bordeadas  de  innumerables  islas.  Su  vigilancia,  que  se  hace
más  difícil  todavía  por  las  condiciones  meteorológicas,  generalmente  des
favorables,  constituirán  una  de  las  tareas  primordiales  de  las  fuerzas
navales  y  aeronavales  aliadas,  con  el  fin  de  impedir  los  desembarcos  ene
migos.

Más  adelante  estas  fuerzas  tendrán  que  interceptar  el  paso  de  los  sub
marinos  entre  las  islas  que  forman  la  línea  que  separa  geográficamente  el
Atlántico  de  los  mares  de  Noruega  y  de  Groenlandia,  y  más  al  Sur  debe
rán  ayudar  a  las  fuerzas  dependientes  del  Mando  aliado  en  Europa  a  cerrar
los  estrechos  bálticos,  así  como  impedir  el  libre  uso  del  mar  Báltico  a  los
submarinos  enemigos  con  base  allí.

Pero  la  amenaza  d.e la  flota  submarina  soviética  sobre  el  tráfico  marí
timo’  aliado  no  sería  la  única,  como  ha  afirmado  el  Mariscal  Verchinini,
jefe  del  Estado  Mayor  del  Ejército  del  Aire  soviético,  en  una  interviú
concedida  a  Pravda,  desde  que  los  submarinos  rusos  son  capaces  de  lanzar
pro yectiles  dirigidos  y  de  bonibardear  no  solanzente  las  ciudades  costeras,
sino  también  los  objetivos  situados  muy  en  el  interor  de  tierra.  BasáncIos
en  declaraciones  hechas  recientemente  por  altas  personalidades  de  la
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U.  R.  S.  S.,  se  puede  decir  que  el  alcance  de  los  proyectiles  teledirigidos,
lanzados  por  los  submarinos  de  la  clase.  Z  (2.000  toneladas),  llega,  o  puede
que  sobrepase,  a  las  500 millas  náuticas.  La  defensa  contra  este  nuevo  peli
gro.exigir  el  empleo  y  la  inmovilización  n  ciertas  zonas  de  fuerzas  aero
navales  importantes,  que  pueden  hacer  falta  en  otra  parte.

La.  potencia  naval  soviética  está  basada  principalmente  en  el  arma  sub
marina  (1),  pero  se  apoya  en  uña  potente  aviación  naval  que. no. tiene  más
rival  que  la  de  los  Estados  t.Tnidos.  Corno  elemento  fundamental,  posee  el
avión  birreactor,  de  alta  y  baja  cota,  Tupolev  (Ti.  16),  llamado,  también
Badger  en  la  terminología  de  la  O.  T.  A.  N.  Este  aparato,  capaz  de  trans
portar  una  bomba  A  o  proyectiles  teledirigidos  aire-tierra,  con  cabeza  nu
clear,  a  uña  distañcia  de  1.500 millas  de  su  basé,  poçlría  operar  en  una  gran
zona  del  Atlántico  Norte,  d.onde  su  misión  principal  sería  atacar  a  los
grandes  portaaviones  aliados  haciendo  rumbos  Nordeste  antes  de  que  éstos
puedan  lanzar  sus  raíds  aéreos  atómicos.

Frente  a  las  características  de  esta  doble  anenaza  los  aliados  dispdn
‘drán,  en  el  Atlántico-  de  una  flota  compleja,  más  bien  quilibrada,  con’ele
mentos  canadienses,  americanos,,  ingleses,  holandeses,  portugueses  y  fran
ceses,  que  formarán  el  día  J  el  siguiente  grueso:  cinco  grandes  portaavio
nes  de  ataqúe,  siete  portaaviones  A.  S.  -M.,  ocho  cruceros  antiaéreos,
.200  d.estructoréS  y  escoltas  y  80  subrnarins,  aparte  de  unos  300  aviones
o  helicópteros  de  patrulla  antisubmarina.  En  este  caso,  la  Marina  amen
caiia  tiene  un  papel  preponderante  con  sus  buques  preparados  especial
mente  para  misionés  ofen.sivas. de  represalia,  que  son:  fuerzas  d.e  interven
ción,  constituidas  alrededor  de  los  grandes  portaaviones  de  ataqu.e,  cada  uno
de  los -cuales  dispone  de  una  docena  de  bombarderos  rápidos  equipados  cun
bombas  A  o  H  y  que  pueden  operar  a  más- de  -1.000 millas- de  distancia  de  su
base  flotante,  y  los  submarinos  atómicos,  dotados  cadt  uno  de  el1os de  16 pro
yectiles  Polaris,  con  cab.eza nuclear,  que  pueden  lanzarlos,  permaneciendo  en
inmersión,  a  800  y  hasta  1.500 millas  de  .distancia.  -

-  .  Estos  submarinos  lanzadores  de  proyectiles  balísticos.,  difícilmente  cl-etec
tábles  en  sus  exténsos.  y  profundos  espacios. oceánicos,  constituyen  una  terri
ble  arma  de  respuesta  y  represalia.  Con  la  Fuerna  de  Interveflción  de  los  gran-
dos  portaaviones,  al  mismo  tiempo  que  con  los  aviones  d-el Mando  Etraté

gico  Americano  (S.  .A.  C.),  formarán  . el.  elementp  esencial  dl  dispositivo  de
disuas.ión  —el  de’terre’nt de  los  anglosajones—.  Contra  el  peligro  que  repre
senta  el  actual  progreso  ruso  en  el  campo  de  los  proyectiles  terrestres  inter
continentales,  la  mm ilidad,  la  solidez,  la  discreción  y  la  sorpresa  en  el  empleo
de  estos  submarinos  le  proporcionan  una  evidçnte  superioridad  sobre  las. p.la..

(1)  Las  medidas de  desarme  unilatéral  anunciadas  recientemente  :por  Nikita  Jrutchof
chan  :sido  objetó  de  una  gran  publicidad. Para  apreciar el  verdadero  valor  -d.e ‘estas  con
soladoras  declaraciones  no  hay  ms  que  acordarse  . de  las  menos  tranquilizadoras  pro
nunciadas  en  la  tribuna  del  Soviet  Supremo  por  el  mismóM.  K.,el’14  dé  eneró  de  1960.
Recordemos  ésta::  La.  reducción  propuesta  no  disminuirá  de  ‘ninñuna  forma  la  potencia
de  fuego  de’ nucst*ds’  fuerzas,  que  es  lo  esenciál;  y  esta  otra,  que. alcanza  su  pleno  signifi
cado,  teniendo  en  cuenta  que  la  Marina  soviética  no  posee  ni  portaaviones  ni,  hasta  la
fecha,  buques  de  superficie  lanzadores  de  proyectiles:’  En  la  Marina  de  Guerra  la  flota
submarina  adquiere  una  gran  importancia,  mientras  - que  los  buques  de  superficie  no  pue
‘den  ya  jugar  el  papel  que  desempeñaban  otras  veces.
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taformas  fijas  de  lanzamiento.  de  1.  C.  B.  M.  y  hacen  de  ellos,  en  consecuen
cia,  el  arma  de  réplica  única,  casi  absoli4a.

Por  su  parte,  la  Marina  francesa,  fuera  de  sus  bases,  contribuiría  al  esque
ma  expuesto  de  la  Flota  aijada  del  Atlántico  con:  un  portaaviones  A.  S.  M.,
tres  submarinos,  con  una  veintena  de  escoltas  rápidas,  y  unos  30  aviones
A.  S.  M.,  de  gran  radio  de  acción,  Esta  aportación,  que  podría  ser  reforzada
-en  el  futuro,  ‘de acuerdo  con  nuestros  medios,  no  se  refiere  más  que  a  los  ele
mentos  que  dependerán  en  tiempo  de  guerra  del  Maedo  Supremo  aliado,  pero
hay  que  considerar  que  la  contribución  real  de  Francia  al  esfuerzo  común  es
mucho  más  importante  si  se  tiene  en  cuenta,  como  es  lógico,  las  fuerzas.  ligeras
—patrulleros,  minadores,  etc.—  que,  op.erando  bajo  el  Mando  de  la  nación
en  nuestras  zonas  costeras,  servirán  para  salvaguardar  su  libre  uso,  en  bene
ficio  común  de  las  naciones  aijadas.

La  arganización  del  Mando  interaliado  en  el  Atlántico  Norte  es  un  con
junto  armónico.

La  organización  del  Mando  aliado  en  el  Atlántico  es  demasiado  conocida
para  hacer  de  nuevo  su  esquema  detallado  E  suficiente  recordar  que  el  Man
do  Supremo  Atlántico,  cuyo  titular  es  un  Almirante  americano  bajo  el  nombre
abreviado  de  SACLANT,  y  que  el  Q. G. de  Norfork,  en  Virginia  (U.  S.  A.),
está  dividido  en, cuatro  grandes  Mandos  subordinados,  tres  geográficos  y  uno
funcional:  Atlántico  Oeste,  llamado  Westland,  con  Q. G.  en  Norfolk;  Atlán
tico  Este,  denominado  Eastland,  con  Q. C. en  N’ortwood,  cerca  de  Londres,
la  zona  ibero-atlántica  apelada  Iberlant,  provisionalmente  agregada  a  la  zona
Este  y  cuyo  Mando  no  está  todavía  nombrado,  tendrá  por  Q. G.,  en  prin
‘cipio,  a  Lisboa,  y  por  fin,  la  Str’ike  Force  del  Atlántico  (abreviadamente,  Stri
Keflant),  constituída  por  ‘la  flota  de  intervención  de  los  grandes  portaaviones,
basados  en  Norfolk  (U.  5.  A.).

Las  responsabilidades  de  la  Marina  francesa  en  esta  organización  se  limi
tan  al  Mando  de  la  subzona  del  golfo  de  Gascuña  —Cornbisclant—,  cuyo
titular  ‘es el  Vicealmirante  de  Escuadra,  Prefecto  marítimo  de  la  Segunda  Re
gión.  No  es  aventurado  suponer  que  esta  ‘división  de  responsabilidades,  que
‘no  responde  de, forma  adecuada  a  las  necesidades  estratégicas’  del  Atlántico
Este,  pueda  ser  modificada.  Teniendo  en  cuenta  las  tradicionales  afinidades
africanas,  de  Francia,  los  intereses  y  la  infraestructura  que  posee  en  el  Medi
terráneo,  así  corno  la  facilidad  de  trasladar  sus  fuerzas  navales  de  un  mar  a
otro  alrededor  del  bloque  ibérico  peninsular,  que  dispone  de  medios  navales
propios  complementarios  de  los  suyos,  parecería  juicioso  verle  asumir  las  res
ponsabilidades  del  Mando  de  la  zona  ibero-atlántica,  que  se  extiende  a  lo
largo  ‘de ‘las costas  de  Marruecos,  Portugal  y  Galicia.  Un  sistem  según  el

‘cual  la  Gran  Bretaña  y  Francia  se  repartiesen  las  responsabilidades  del  Mando
en  el  Atlántico  Oriental,  en  función  al  predominio  regional  de  su  intereses
y  de  sus  medios  respectivos,  se  ajustaría,  a  nuestro  parecer,  mejor  que  el  sis
tema  actual,  al, deseo  de  los  colaboradores  y  la  consecución  de  la  eficacia.

El  Mando  de  la  Mancha  y  de  la  parte  baja  del  mar  del  Norte  son,  por
otra  parte,  ej ercidos  conjuntamente  po.r un  Almirante  y  un  Mariscal  del  Aire
británicos,  bajo  la  autoridad  del  Comité  de  la  Mancha,  compuesto  por  jefes
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del  Estado  Mayor  general  de  las  Marinas  belga,  holandesa,  francesa  y  britá
nica.  La  división  de  una  zona  tan  reducida  en  media  docena  de  subzonas  —en
el  centro  de  las  cuales  Cherburgo  está  mandada  por  el  Vicealmirante  Pre
fecto  marítimo  de  la  Primera  Región—  es  el  motivo  de  numerosas  dificul
tades  y  sería  de  desear  que  se  efectuasen  algunas  simplificaciones  en  la  orga
nización  del  Mando  de  esta  angosta  región,  muy  expueita  y  surcada  por  un
intenso  tráfico  marítimo,  debido  a  lo  cual  tiene  una  lógica  preocupación  sobre
su  ordenación  y  economía  de  medios.

El  centro  de  la  zona  Atlántico  Este  es  una  base  estratégica  predestinada.

Para  no  alargar  exageradamente  este  artículo,  no  hemos  querido  abordar
aquí  el  problema  de  las  Bases  navales  y  aéreas  que  servirían  de  puntos
de  apoyo  indispensables  a  las  Fuerzas  aliadas,  de  las  que  hemos  recordado
brevemente  su  importancia  y  sus  misiones.  Pero  hay  una  de  ellas  que  es,
según  nosotros,  la  Base  Atlántica  por  excelencia,  y cuyas  características  par
ticularmente  favorables  merecen  ser  al  menos  citadas  por  el  apoyo  excep
cional  que  proporcionará  a  la  causa  común  de  los  aliados.

Situado  en  la  xtreniidad  occidental  de  la  península  europea,  como  avan
zadilla  de  Francia  convertida  en  plataforma  logística,  lo  cual  hemos  visto
la  importaneia  que  tendría  en  tiempo  de  guerra,  colocado  de  centinela  a  la
entrada  del  Canal  de  la  Mancha  y  de  término  de  las  grandes  rutas  marí
timas  que  se  curvan  hacia  el  Sur,  el gran  puerto  del  Oeste,  Brest,  ocupa  una
situación  estratégica  única.  Su  espaciosa  rada  es  abrigada  y  profunda,  con
sus  entradas  en  tierra  que  permite  la  reunión  y  el  fondeo  disperso  de  una
numerosa  flota,  cerca  de  un  conjunto  de  instalaciones  logísticas  y  de  me
dios  de  Mando  que  están  firmemente  protegidos  por  el  caparazón  granítico
que  recubre  a  todo  el  viejo  país  de  Armor.

Ningún  puerto,  en  las  proximidades  de  uno  de  los  puntos  donde  la
futura  batalla  del  Atlántico  será  más  intensa,  presentará  comodidades  pa
recidas  para  el  abastecimiento  y  las  reparaciones  urgentes  de  los  buques
que  acudan  a  él.

Con  la  gran  Base  aeronaval  de  Lann-Bihoué,  situada  a  120 kilómetros,
Brest  constituye  un  complejo  aeromarítimo  de  un  valor  inestimable  para
Francia  y  para  los  aliados.

Si  las  naciones  aliadas  quedan  dueñasdel  Atlántico,  Europa  estará  salvada.

La  geografía  proporciona  a  las  naciQnes.  que  se  han  agrupado  bajo  la
denominación  del  Atlántico  Norte  una  ventaja  estratégica  incomarable.
A  ellas,  todas  unidas,  es  a  quienes  corresponde  hacer  el  esfuerzo  nece
sario  para  que  esta  inmensa  y  pro’ridencial  ventaja  no  se  pierda,  ya  que
ninguna  puede  por  sí  sola  asumir  tal  tarea.  Es  el  esfuerzo  conibinado  de
todas  las  Marinas,  grandes  y  pequeñas,  d:e  los  países  ribereños  de  este
Océano,  cuyo  nombre  evoca  a  la  vez  una  amenaza  y  una  promesa  de  pros
peridad,  el  que  permitirá  conservar  su  dominio  y  libertad  de  acción  en  caso
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de  cónflicto.  En  esta  gran  empresa  Francia  debe  desempeñar  el  papel
predominante  que  le  han  asignado  la  Naturaleza  y  la  Historia.

Dirigiéndose  al  Congreso  americano  en  1958,  el  Almirante  jerauld
Wright,  Comandante  Supremo  aliado,  declaró:  Si  perdemos  el  Atlántico,
perderemos  Europa.  Hubiera  podido  decir  también  en  términos  equivalen
tes:  Si  los  aliados  son  due?ios  del  Atlántico,  Europa  estará  salvada.

Toda  nuestra  idea  se  resume  en  estas  dos  palabras.

Trad  de  La  Revue  Maritime,  julio  1960, por  el  T.  de  N.  (E.  G.)  E.  Martínez  d
la  Calleja.)

LLA

ESCUELA  DE GUERRA E INSTITUTO
DE  GUERRA MARITIMA (ITALIA)

Por  C.  CASCIOE L articulista  examina  los  mé
todos  y  programas  del  Insti
tuto  de  Guerra  Marítima  y  de

la  Escuela  de  Guerra,  haciendo  no
tar  que,  pese  a  la  declarada  identi
cIad  de  funciones  existeqte,  las  dos
instituciones  persiguen  finalidades
sustancialmente  diversas  en  relación
a  las  exigencias  de  las  respectivas
Fuerza  Armadas,  todavía  influi
das  por  antiguas  y  nobles  tradicio
nes.  Sin  embargo,  el  enérgico  espí
ritu  de  renpvación  que  alienta  en
ambas  Escuelas  redundará  en  un  po
deroso  impulso  para  la  cooperación
entre  las  Fuerzas  Armadas.

Premisa.

La  guerra  moderna  exige  en  los
Conandantes  y  en  sus  colaborado
res  directos  grandes  cualidades  de
carácter,  de  eficacia  física  y  mental,
de  preparación  profesional  y  de  cul
tura.

De  tales  dotes,  algunas  son  de
la  naturaleza,  otras  se  pueden  ad

quirir  mediante  el  estudio;  todas
se  perfeccionan  y  completan  con  el
ejercicio  y  con  la  práctica.

Estas  breves  consideraciones  son
suficientes  para  comprender  que  la
formación  de  los  Oficiales  llamados
a  prestar  servicios  cerca  de  l’Iandos
de  elevado  nivel  jerárquico  requiere
un  largó  aprendizaje,  que  comienza
el  mismo  día  en  que  emprenden  la
carrera  d.e las  armas  y  que  culmina,
pero  no  se  acaba,  con  la  asistencia
a  las  Escuelas  de  Guerra.  Estas  tie
nen  la  misión  de  suministrar  a  los
alumnos  los  conocimientos  técnico-
profesionales  específicos  de  los  car
gos  de  Estado  Mayor,  de  completar
y  perfeccio.nar  algunos  aspectos  par
tictilares  de  su  preparación  cultural,
además  de  efectuar  la  selección  ne
cesaria  para  asegurar  en  los  futuros
Oficiales  de  Estado  Mayor  la  exis
tencia  de  aquellas  dotes  naturales  a
que  antes  a’udimos.

En  este  orden  de  ideas,  un  exa
men  comparativo  del  proceso  for
mativo  de  los  Oficiales  destinados
a  los  Estados  Mayores  debe  nece
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sanamente  tener  •en  cuenta,  ade
más  de  los  estudios  efectuados  en
las  Esctielas  de  Guerra,  aquellos
precedentes  que  puedan  haber  ejer
cido  influencia  sobre  el  proceso  for
‘mativo  de  los  Oficiales.  Aludimos  a
las  Escuelas  de  formación  y  de  per
feccionamiento,  excluyenido  los  cur
sos  de  especialización,  que  repercu
ten  en  mucha  menor  medida  sobre
la  formación  de  los  Oficiales  de  Es
tado  Mayor,  y  que,  por  otra  parte,
no  se  prestan  a  efectuar  compara
ciones  útiles,  dado  su  carácter  de
especialización.

No  profundizaremos  demasiado  en
nuestro  trabajo  para  no  salir  de  los
límites  del  que  vamos  a  desarrollar.
A  los  fines  del  presente  artículo,  es
suficiente  comprobar,  con  la  ayuda
de  los  planes  de  estudio  de  dichas
Escuelas,  que  los  nveles  de  prepa
ración  cultural  y  técnico-profesfonal
de  los  Oficiales  de  la  Marina  y  del
Ejército  que  se  disponen  a  injciar
los  cursos  de  las  Escuelas  de  Gue
rra,  pueden  cónsiderarse  sensible
mente  equivalentes.

La  Escuela  de  Guerra  y  el  Instituto
de  Guerra  Marítima:  Funciones.
Plan  de  estudios.

Las  Escuelas  que  atienden  a  la
formación  específica  de  los  Oficiales
destinados  a  servicios  de  Estado
Mayor  en  el  Ejército  y  en  la  Mari
na  son,  respectivamente,  la  Escuela
de  Guerra  y  el  Instituto  de  Guerra
Marítima,  que  en  los  respectivos  re
glamentos  se  definen  como  sigue:

Escuela  de  Guerra:

a)Instituto  de  formación  de  los
Oficiales  destinados  a  los  Estados
Mayores.

b)   Centro  de  estudio  y  difusión
de  la  doctrina  militar.

Instituto  de  Guerra  Marítima:

a)  Centro  formativo  para  los  Ofi
ciales  destinados  a  formar  parte  de
los  Estados  Mayores.

b)  Centros  de  estudios  de  deter
minados  problemas  de  la  Marina.

A  tal  identidad  de  definiciones  co
rresponde,  com,o  se  verá  más  ade
¡ante,  una  sustancial  identidad  de
misiones.

En  los  cursos  de  Estado  Mayor
del  Ejército  se  distinguen  tres  fases
diferentes:

—  Curso  de  Estado  Mayor:  Acti
vidad  escolar  durante  un  año  aca
démico  en  la  Escuela  de  Guerra.

Curso  de  Estado  Mayor:  Acti
vidad  de  aplicación  en  los  Mandos
de  Grandes  Unidades  de  un  año  so
lar  de  duración.

—  Curso  superior  de  Estado  Ma
yor:  De  un  año  académ.ico  en  la  Es
cuela  de  Guerra.

El  curso  de  Estado  Mayor  termi
na  con  un  mes  de  servicio  en  otra
Arma  y  con  un  viaje  de  instruc
ción,  también  de  un  mes  de  dura
ción.

Al  curso  superior  sucede  un  pe
ríodo  de  adiestramiento  de  un  mes
y  un  período  de  un  año  de  prácti
cas  de  serviciq  en  un  Estado  Mayor.

•   Resumiendo:  dos  períodos  de  ac
tividad  escolar  en  la  Escuela  y  dos
de  prácticas,  cada  uno  de  un  año
de  duración  y  alternandb  entre  sí.

El  Reglamento  de  la  Escuela  de
Guerra,  en  su  edición  de  1958, enun
cia  como  sigue  el  objeto  de.los  cur
sos:

a)   Curso  de  Estado  Mayor:

—  Poner  a  los  alumnos  en  condi
ciones  de  desempeñar  funciones  de
Estado  Mayor.
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—  Suministrar  a  los  alumnos  la
base  para  estudios  militares  de  or
den  superior.

b)   Curso superior  de  Estado  Ma
yor:

—  Habilitar  a  los  alumnos,  com
pletando  y  profundizando  los  estu
dios  precedentes,  para  desempeñar
misiones  de  carácter  directivo  inhe
rentes  al  servicio  de  Estado  Maybr.

La  admisión  en  la  Escuela  está
reservada,  a  petición,  para  los  Ofi
ciales  de  las  diversas  Armas,  dentro
del  grado  de  Capitán,  que  no  hayan
cumplido  los  treinta  y  seis  años  de
edad,  que  sobresalgan  por  cualida
des  morales,  militares  y  de  carácter
y  que  hayan  superado  exámenes  de
concurso  tendentes  a  comprobar  la
posesión  de  una  adecuada  prepara
ción  técnico-profesional.

El  número  de  alumnos  del  curso
de  Estado  Mayor  se  fija  alreredor
de  70  Oficiales  (excluidos  los  d  las
dernás  Fuerzas  Armadas  y  los  Ofi
ciales  extranjeros)  que  tengan  en  la
fecha  de  la  admisión  la  edad  media
de  treinta  y  cuatro  años  (1).

Los  Oficiales  considerados  aptos
para  funciones  de  Estado  Mayor
pueden  ser  empleados  en  ios  Esta
dos  Mayores  con  misiones  ejecuti
vas,  y  anualmente  son  convocados
a  examen  para  la  admisión  al  cur
so  superior  de  Estado  Mayor  por
designio  del  Jefe  de  Estado  Ma
yor  del  Ejército,  previo  informe

(1)   La  edad  media  de  los  alumnos  del
curso  de  Estado  Mayor  tiende  a  redu
cirse  notablemente  a  partir  del  presente
año  académico,  en  que  se  activará  y  re
gularizará  el  flujo  de  Oficiales  entrados  en
la  Academia  después  de  la  segunda  gue
rra  mundial.

de  una  Comisión  constituida  al
efecto  (2).

Los  Oficiales  que  han  superado
con  éxito  favorable  el  curso  supe
rior  son  normalmente  empleados  en
misiones  de  Estado  Mayor  en  el
plano  directivo,  excepción  hecha  de
los  períodos  transcurridos  en  los  De
partamentos,  donde  desempeñaráu
las  misiones  previstas  en  la  ley  de
ascensos.

El  Instituto  de  Guerra  Marítima
se  propone:

—  Incrementar  la  aptitud  intelec
tual  y  la  preparación  general  y  pro
fesional  de  los  Oficiales  alumnos  con
objeto  de  hacerlos  aptos  para  asti
mir  funciones  de  Estado  Mayor.

—  Preparar  a  los  Oficiales  alum
nos  para  servir  en  los  Estados  Ma
yores  de  los  Mandos  combinados,  y
asumir  la  función  directiva  según
la  doctrina  y  métodos  vigentes.

—  Estudiar  próblenias  militares
particulares  formulados  por  el  Jefe
de  Estado  Mayor  de  la  Armada.

Los  cursos  tienen  la  duración  de
un  año  académico,,  precedidos  por
u.n  período  preliminar  de  puesta  al
día  de  cuatro  meses,  cumplido  en
los  destinos  normales,  y  en  los  cen,
tros  de  adiestramiento  de  rastreo  y
antisubmarino.  Son  destinados  to
dos  los  Oficiales  del  Cuerpo  de  Es
tado  Mayor  en  una  época  inmedia

(2)   Una  estadística  realizada  acerca
de  los  cursos  desarrollados  en  la  Escuela
de  Guerra  desde  el  año  1947  hasta  el  59
revela  que,  en  relación  con  el  número  de
aspirantes,  los  Oficiales  admitidos  al  cur
so  de  Estado  Mayor  y  los  que  han  com
pletado  con  éxito  el  ciclo  completo  de  es
tudios  constituyen,  respectivamente,  el  37
y  el  30  por  100.
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tamente  sucesiva  a  su  ascenso  a  Ca
pitán  de  Corbeta  (3).

Normalmente  son  enviados  para
cada  curso  elemental  de  la  misma
promoción  de  la  Academia  en  nú
mero  de  40,  aproximadaniente.

Habida  cuenta  de  la  categoría  y
de  la  actual  situación  orgánica  del
escalafón  de  los  Oficiales  de  Esta
do  Mayor,  la  edad  media  de  los
alumnos  es  de  treinta  y  seis  aúos.

Los  Oficiales  que  han  realizado
el  curso  de  Estado  Mayor  pueden
ser  empleados  indistintam’ente  en
destinos  a  bordo  ó  en  tierra  en  car
gos  idóneos  a  su  grado  jerárquico
y  a  la  especialización  adquirida,  o
ben  en  los  Estados  Mayores  de  los
Mandos,  incluso  en  los  combinados
o  integrados,  con  misiones  ejecuti
vas  o  directas.

Como  se  ve,  las  dos  Escuelas  per
siguen,  al  menos  formalmente,  las
mismas  finalidades,  pero  se  diferenf
cian  notablemente  en  los  criterios
seguidos  para  la  admisión  a  los  cur
sos  y  en  el  desarrollo  de  los  estu
dios.

Tales  diferencias  no  se  derivan
de  una  apreciable  disparidad  en  el
nivel  de  preparación  inicial  de  los
alumnos  ni  de  un’  diverso  modo  de
concebir  las  funciones  de  Estado
Mayor  en  las  dos  Fuerzas  Armadas.

Más  bien  se  debe  tener  presente
que  en  tanto  que  todos  los  Oficia
les  de  Marina  (excluyendo,  natural-

(3)   A  partir  del  alío  académico  1958-
59,  y  hasta  llegar  a  una  situación  estabi
lizada,  se  desarrollan  en  el  Instituto  de
Guerra  Marítima  sesiones  abreviadas  de
cinco  meses  y  medio,  en  las  que  partici
pan  alternativamente  Capitanes  de  Cor
beta  recién  ascendidos  y  antiguos,  elegi
dos  estos  últimos  entre  determinados  flÚ;
meros  del  escalafón.  En  el  presente
artículo  prescindiremos  de  la  actual  fase
de  transición,  refiriéndonos  exclusivamen
te  a  los  cursos  de  un  año  académico  de
duración.
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mente,  los  de  los  Cuerpos  Técni
cos)  están  institucionalment  habi
litados  para  las  funciones  de  Esta
do  Mayor  en  el  Ejército,  tales  fun
ciones  están  reservadas  a  un  res-e
tringido  número  de  elementos  con
un  alto  grado  de  especialización,  y
sus  misiones,  prerrogativas  y  res
ponsabilidades  independientes  del
grado  y  de  la  antigüedad.

Es  decir,  que,  a  efectos  de  la’pre
paración  de  los  Oficiales  de  Estado
Mayor,  la  Escuela  de  Guerra  es  una
Escuela  de  formación  y  especializa
ción  en  tanto  que  el  Instituto  de
Guerra  Marítima  debe  ser  conside
rado  una  Escuela  de  perfecciona
miento.  Por  lo  tanto,  un  estudio
com)parativo  que  sitúe  ambos  Ins
titutos  en  un  mismo  plano  sn  tener
en  cuenta  tan  esencias  diferencias,
no  puede  conducir  a  resultados  con
cretos  y  es  menester  limitar  la  in
vestigación  a  algunos  aspectos  de  la
actividad  fornativa  del  Oficial  de
Estado  Mayor,  comunes  a  las  dos
Escuelas.

Empleo  del  tiempo  y  programas
de  estudio.

Las  materias  comprendidas  en
los  programas  de  estudios  de  la  Es
cuela  de  Guerra  y  del  Instituto  de
Guerra  Marítima  pueden  agruparse
en:

a)   Materias  formativas  del  Ofi
cial  de  Estado  Mayor.

b)   Materias  informativas  y  •de
cultura  general.

c)   Iviaterias  técnico-profesiona
les.

En  la  tabla  comparativa  del  cm
pleo  del  tiempo  en  las  dos  Escuelas
figura  tambiér  un  cuarto  grupo  que
comprende  todas  las  actividades
qulturales  y  prácticas  que  no  han
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sido-  incluidas  en  los  grupos  prece
dentes.  -

Del  examen  de  la  tabla  resulta
qte  el  número  total  dé  horas  dis
ponibles  se  reparte  comó  sigue:

Los  datos  anteriormente  expues
tos  se  prestan  a  algunas  considera
ciones  interesantes.

Ante  todo  se  aprecia  que  ambos
Institutos  concuerdan  en  atribuir
la  mayor  impórtancia  a  las  materias
del  grupo  a),  lo  que,  por  otra  par
te,  está  de  acuerdo  con  los  propósi
tos  enunciados  en  los  respectivos
reglamentos.

Los  porcentajes  del  tiempo  dedi
cado  en  cada  Escuela  a  las  materias
informativas  y  a  las  actividades  va
rias  son  equivalentes,  mientras  que
el  Instituto  de  Guerra  Marítima  re
serva  a  las  materias  técnico-profe
sionales,  no  previstas  - por  los  pro
gramas  de  enseñanza  de  la  Esuela
de  Guerra,  el  3,9  por  100 de  la  tota
lidad  del  tiempo  dispon;ible  sustra
yéndolo  en  parte  a  la  enseñanza  de
las  materias  del  grupo  a).

La  variedad  depeflde  esencialmen
te  de  la  necesidad  de  actualizar  los
conocimientos  profesionales  a  conse
cuencia  de  la  reciente  adopción  por
parte  de  la  IViarina  de  reglamntos
e  instrucciones  comunes  a  todos  los
países  de  la  NATO.  Sn  embargo,
esto  es  menos  sensible  de  lo  que
parece  al  comprobar  los  datos  por
centuales.  En  realidad,  algunas  ma
terias  técnico-profesionales  específi
cas  del  Ejé’rcito  están  comrendi

das  en  los  programas  de  Táctica  y
Logística  de  la  Escuela  de  Guerra,
y,  por  lo  tanto,  no  figuran,  como  de
berían  de  hacerlo,  en  el  grupo  cla
sificado  en  la  tabla  de  la  letra  c).

Porcentaje  del  tiempo  total

E.deG.       I.G.M.

60,25  %        53,05 %
20,60  %        24,35 %

—           3,90%
19,15  %        18,70 %

Hay  que  hacer  resaltar  aún  que
el  porcentaje  de  las  horas  dedica
das  en  el  Instituto  -de  Guerra  Ma
rítima  a  las  materias  del  grupo  r)
sufrirían  un  notable  aumento  si  se
incluyese  en  el  mismo  el  tiempo  re
servado  a  la  compilación  de  temas
individuales,  que,  como  se  especifi
cará  en  seguida,  versan  generalmen
te  sobre  temas  de  empleo  de  las
fuerzas  aeronavales.

La  comparación,  basada  exclusi
vamente  en  el  número-  de  horas  de
dicadas  a  cada  grupo  de  materias,
puede  conducir  a  apreciaciones  erró
neas.

Procede,  por  - lo  tanto,  descender
más  al  detalle  y  analizar,  siquiera
sea  someramente,  los  programas  pa
ra  poder  deducir  analogías  y  d.iver
genci  as.

Podemos,  por  de  pronto,  elimi
nar  el  campo  de  las  disciplinas  téc
nico-profesionales,  a  cuyo  respecto
ya  hemos  dicho  que  existe  un  cier
to  equilibrio  entre  lo.s  programas
de  ambas  Escuelas.  Por  otra  parte,
sobre  este  tema  no  se  puede  decir
más,  ya  que  se  trata  de  materias  que
no  se  prestan  a  comparaciones.
-  Por  lo demás, las diferencias más

notables  consisten,  en  la  ausencia
por  parte  de  los  programas  de  la  Es
cuela  de  Guerra  de  materias  come
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GRUPO

a)   Materias  formativas
6)   Materias  informativas
c)   Materias  técnico-profesionales
d)   Actividades  varias
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Estrategia,  Organización  y  Empleo
de  Fuerzas  anfibias,  que  en  cambio
figuran  en  el  programa  del  Insti
tuto  de  Guerra  Marítima,  mientras
que  este  último  omite  el  Servicio
de  Información,  la  Orgánica,  el  Tea
tro  de  la  Guerra  y  la  Política  y  Eco
nomía  de  Guerra.

En  realidad,  algunos  tenias  parti
culares  relativos  a  las  mencionadas
materias  e  s t  á n  comprendidos  en
otras  disciplinas.  Por  ejemplo,  en  la
eisefianza  del  Servicio  de  Estado
Mayor  de  la  Escuela  de  Guerra  figu
ra  también  un  capítulo  d.edicado  a
la  Organización;  hay  elementos  de
Estrategia  intercalados  en  los  pro
gramas  de  Historia  Militar,  y  el  em
pleo  de  las  Fuerzas  anfibias  consti
tuye  el  tema  de  algunas  ecciones
de  táctica.

Se  trata,  por  otra  parte,  de  rudi
mentos,  o  poco  más,  inadecuados  a
la  importancia  que  tienen  las  mate
rias  a  los  fines  de  la  formación  del
Oficial  de  Estado  Mayor.

Otro  tanto  puede  decirse  en  lo que
respecta  al  Instituto  de  Guerra  Ma
rítima,  que,  aun  dedicando  algunas
conferencias  a  temas  relativos  al
Servicio  de  Información  y  a  la  par
te  descriptiva  de  las  Ordenanzas,
pasa  por  alto  otros  aspectos  básicos
de  la  Orgánica  como  son  el  Reclu
tamento  y  la  Movilización.

En  lo  que  atañe  a  las  disciplinas
coniun.es  a  ambos  institutos,  mere
ce  destacarse  que  el  Instituto  de
Guerra  Marítima  dedica  al  empleo
de  las  Fuerzas  navales  un  tiempo
proporcioil?almente  mayor  del  reser
vado  por  la  Escuela  de  Guerra  a  la
Táctica.  Esto  es  debido  tal  vez  a  la
necesidad.  de  conocer  profundamen
te  la  reglamentación  NATO,  adop
tada  recientemente  pói  la  Marina.

No  es  posible  adentramos  más  en
nuestro  análisis,  ya  que  se  trata  de
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enseñanzas  situadas  en  el  campo  de
los  conocimientos  técnico-profeso
nales  específicos  de  las  dos  Fuerzas
Armadas.  Debemos,  no  obstante,
afirmar  que  dichas  enseñanzas  tie
nen  un  desarrollo  adecuado  al  pro
pósito  que  persiguen  las  Escuelas.

No  puede  decirse  otro  tanto  en
lo  que  a  Logística  se  refiere,  casi
soslayada  por  el  Instituto  de  Gue
rra  Marítima,  que  e  dedica  tan  sólo
dieciocho  horas,  frente  a  las  dos
cientas  noventa  de  la  Escuela  de
Guerra,  y  esto  aun  teniendo  en  cuen
ta  la  mayor  complejidad  de  la  acti
vidad  logística  en  el  Ejército.

También  en  el  desarrollo  del  ser
vicio  de  Estado  Mayor  existe  una
notable  desproporción,  con  ventaja
esta  vez  para  el  Instituto  de  Guerra
Mantua,  que  le  dedica  hasta  cien
to  ochenta  y  dos  horas,  empleadas
en  su  mayor  parte  en  la  enseñanza
del  método  para  la  resolución  de  los
problemas  operativos.

Es  necesario,  sin  embargo,  poner
de  manifiesto  que  dicho  tema  está
comprendido  también  en  los  progra
nias  de  Táctica  y  Logística  de  la
Escuela  de  Guerra,  que  reserva  par
te  de  las  horas  destinadas  al  servi
cio  de  Estado  Mayor  al  etudio  d
las  misiones  y  del  fuiicionamiento
de  los  Estados  Mayores  y  de  lo
Mandos  de  Grandes  Unidades,  ade
más  de  al  desarrollo  de  temas  de
interés  específico  del  Ejército,  ta
les  como  reconocimiientOs  militares
y  técnica  del  movimiento.

Entre  las  materias  comunes  a
ambas  Escuelas  se  incluyen  las  que
afectan  al  empleo  de  ls  fuerzas  y
de  los  medios  de  las  otras  Fuerzas
Armadas,  cuya  importancia  es  evi
dente  a  los  fines  de  la  preparación
de  Oficiales  que  pueden  llegar  a  for
mar  parte  de  Estados  Mayores  com
binados.
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Tales  asignaturas  son  desarrolla
das  actualmente  en  ambos  institu
tos;  sin  embargo,  una  leve  amplia
ción  del  tiempo  destinado  a  las  mis
mas  permitiría  tratar  con  más  pro
fundidad  los  problemas  relativos  a
la  cooperación  aérea.

Finalmente,  debemos  hacer  resal
tar  la  escasa  importancia  que  la  Es
cuela  de  Guerra  atribuye  a  la  ense
ñanza  de  las  lenguas  extranjeras,  re
legadas  a  la  categoría  de  las  ense
ñanzas  facultativas

*  *

Del  breve  análisis  efectuado  cree
mos  pueden  sacarse  las  siguientes
conclusiones:

Existe  una  completa  identidad  de
puntos  de  vista  entre  ambas  Escue
las  en  lo  que  respecta  a  la  impor
tancia  relativa  de  los  varios  grupos
de  asignaturas.

Las  enseñanzas  comunes  a  los dos.
programas  tienen  un  desarrollo  ade
cuado  a  las  exigencias  de  las  res
pectivas  Fuerzas  Armadas,  excep
ción  hecha  de  los  programas  de  Lo
gística  y  en  parte  de  los  de  servicio
de  Estado  Mayor  del  instituto  de
Guerra  Marítima  y  lenguas  extran
jeras  de  la  Escuela  de  Guerra,  que
merecerían  mayor  atención.

Algunas  asignaturas  de  impor
tancia  básica  para  la  formación  de
los  Oficiales  de  Estado  Mayor  se
descuidan  e  induso  se  omiten  totalmente  por  una  de  las  dos  insti

tu  cio ne s.
Son  éstas:

La  Organizadión  y  la  Estrategia,
por  parte  de  la  Escuela  de  Guerra.

El  Servicio  de  informción  y  la
Orgánica,  en  lo que  concierne  al  Ins
tituto  de  Guerra  Marítima..

El  método  didáctico.

El  método  didáctico  ha  sufrido  en
estos  últimos  años,  y  en  todas  las
Escuelas  militares,  u n a  profunda
evolución,  en  parte  como  consecuen
cia  de  los  contactos  con  las  Escue
las  de  los  demás  países  de  la  NATO,
particularmente  de  las  británicas  y
americanas.

En  la  actualidad,  las  Escuelas  de
Guerra  italianas  siguen  un  método
de  enseñanza  inspirado  en  una  es
trecha  colaboración  entre  profesores
y  alumnos,  y  basado  sobre  un  sis
t  e  m a  de  estudio  eminentemente
práctico-aplicativo  que  se  aparta
notablemente  del  método  didascáli
co  aún  en  vigor  en  la  mayor  parte
de  los  institutos  civiles  y  militares.

Las  lecciones  y  las  conferencias
se  reducen  al  mlínimo  indispensable
y  se  reservan  para  los  temas  doctri
nales  y  normativos,  y  para  aquellas
disciplinas  que  por  su  contenido  ex
clusivamente  teórico  no  se  prestan
a  ser  explicadas  mediante  aplicacio
nes  prácticas.

Los  medios  fundamentales  de  en
señanza  son  las  discusiones  y  los
ejercicios  individuales  o  colectivos.

*  *  *

Incluso  en  esta  uniformidad  de
normas  didácticas  es  posible  encon
trar  algunas  diferencias  que  confie
ren  a  ambos  institutos  característi
cas  propias.

En  la  Escuela  de  Guerra  cada  pro
blema  operativo  se  examina  unila
teralmente  en  sus  varios  aspectos
(táctico,  logístico,  informativo,  del
Servicio  de  Estado  Mayor,  orgáni
co)  mediante  ejercicios  con  supues
to  único  y  documentación  común.
Tales  ejercicios,  duranté  el  curso  de
Estado  Mayor,  se  desarrollan  en  una
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serie  de  reuniones  de  grupo  dirigi
dos  por  profesores  adjuntos.  En  s
tas  reuniones  los  instructores  acti
van  y  conducen  la  discusión  sobre
temas  fijados  en  el  program.  hora
rio  del  ejercicio  (sobre  los  cuales
los  alumnos  se  han  preparado  pre
viamente  por  separado),  siguiendo
una  pauta  común  de  modo  que  el
trabajo  progrese  al  mismo  ritmo
para  todos  los  grupos,  y  que  al  final
del  ciclo  de  reuniones  se  llegué  a
una  solución  única  del  problema
planteado  (solución  de  estudio).

Las  discusiones  se  conducen  con
la  participación  activa  de  los  alum
nos,  de  manera  que  todos  ellos  pue
dan  contribuir  con  su  propia  expe
riencia  y  su  propia  preparación
profesional.  Todas  las  soluciones
doctrinales  correctas  propuestas  por
los  alumnlos  son  tomadas  en  consi
deración  y  apreciadas  en  su’  jústo
valor  aunque  difieran  de  la  solución
de  estudio.

Todos  los  ejercicios  se  inician  con
una  reunión  plenaria  en,  la  que  el
Comandante  del  curso  presenta  e
ilustra  el  problema,  y  se  terminan
con  otras  reuniones  en  las  que  se
resumen  y  resaltan  las  enseñanzas
más  importantes;  algunos  alumnos
son  requeridos  para  exponer  los  as
pectos’  más  salientes  de  los  diverso’s
temas  exaniinados  a  lo  largo.  de  las
discusiones.

Este  ‘método  de.  tiabajo,  ái  bien
no  carece  de  inéonvenientes,  algu
nos  de  los  cuales  podrán  eliminarse
cuando  se  adquiera  una  mayor  ex
periencia,  ha  dado  en  conjunto  re
sultados  muy  satisfactorios,  ya  que
acostumbra  a  los  alumnos  a  expo
ner  correctamente  y  con  claridad  las
propias  ideas  y  aasumir  la  respofi
sabilidad  de  sus  propias  opiniones.

La  presencia  del  instructor,  en
funciones  de  guía,  evita  que  los
alumnos  se  dejen  llevar  por  los  arre
batos  de  la  discusión  y  pierdan  de
vista  el  objetivo  a  conseguir,  a  la
vez  que  permite  adquirir  elementos
seguros  para  evaluar  la  capacidad
de  cada  alumno.

Para  hacer  que  está  evaluación
sea  lo  más  imparcial  y  objetiva  den
tro  de  lo  posible,  se  rotan  los  ins
tructores,  cada  uno  de’ los  cuales,  al
finalizar  ‘el  curso,  está  en  condicio
nes  de  expresar  su  propio  juicio  so
bre  los  alumnos.

Estos  elementos  de  juicio,  com
pletados  por  los  adquiridos  en. ejer
cicios  individuales  (que  tratan  nor
malmente  sobre  ternas  de  carácter
doctrinal  y  que  se  desarrollan  en  su
mayor  parte  en  clase)  y  en  ocasio
nes  de  la  compilación  de  síntesis  y
mohagra fías  (4),  de  interrogaciones
y  de  intervenciones  durante  las  re
uniones  de  curso,  suministran  un
cuadro  suficientemente  completo  y
representativo  de  la  capacidad  de
cada  Oficial  y  hacen  superfluos  los
exámenes  finales  de  comprohacióm

A  las  ventajas  ya  enumeradas  se
añade  la  de  una  sensible  disminu
ción  de  la  presión  de  trabajo  sobre
los  alumnos,  a  los  que  se  ahorra  la
extenuante  y  estéril  fatiga  de  tomar
nota  detallada  de  los  numerosos
ejercicios  individuales  que  anterior
mente  tenían  que,  hacer.

Los  inconvenientes  a  los  que  se
ha  aludido  anteriormente  se  deri
van,  sobre  todo,  de  la  dificultad  de
coordinar  la  actividad  de  numerosos
g   u p o s  de  trabajo  empleados  en

(4)   Síntesis:  Exposición  escrita  de  las
líneas  esenciales  de  una  lección  o  confe
rencia  desarrollada  por  un  profesor  titu
lar  o  un  experto  ajeno  a  la  Escuela.

Monografía:  Exposición  escrita  de  todo
el  ‘desarrollo  de  una  lección  o  cónferencia.
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ejercicios  completos  y  de  larga  du.
ración,  sorno  son  los  que  tienen  lu
gar  en  la  Escuela  de  Guerra.  Por
otra  parte,  es  imposible  disrniniir
el  número  de  los  grupos,  ya  que  la
experiencia  ha  demostrado  que  el
método  pierde  eficacia  si  en  la  com
posición  de  alguno  de  ellos  se  so
brepasa  la  cifra  de  15  elementos.

Es  preciso,  por  lo  tanto,  que  todo
ejercicio  se  planifique  previamente
con  todo  detalle  y  que  todas  las  po
sibles  causas  perturbadoras  del  des
arrollo  regular  del  programa  sean
previstas  con  la  suficiente  antela
ción.

*  *

Nos  hemos  extendido  en  la  expo
sición  del  i’nétodo  de  trcojo  or  gra
pos  (o  método  de  la  díscusón  din
gida)  porque  se  emplea  también,
corno  en  seguida  veremos,  en  el  Ins
tituto  de  Guerra  Marítima  y  por
que  constituye  —junto  con  la  abo
lición  de  los  exámenes  de  fin  de  cur
so—  la  innovación  más  importante
introducida  últimamente  en  la  Es
cuela  de  Guerra.

Los  ejercicios  de  aplicación  des
arrollados  con  este  método  durante
el  curso  de  Estado  Mayor  son  once
en  total  y  versan  sobre  el  examen
del  empleo  de  unidades  terrestres
desde  el  Batallón  hasta  la  División
en  diversas  modalidades  de  combate.

A  cada  una  de  ellas  se  dedican
como  promedio  sesenta  horas.

El  curso  superior  de  Estado  Ma
yor  realiza  tres  grupos  de  ejercicios
correspondientes  a  diversas  fases  de
la- batalla,  durante  las  cuales  se  exa
minan,  bajo  diferentes  aspectos.  (in
cluyendo  el  de  la  cooperación  con
la  Aeronáutica  y  con  la  Marin,a),  los
problemas  relativos  al  empleo  de

las  Divisiones  y  de  las  Grandes  Uni
dades  complejas.

*  *  *

El  método  didáctico  seguido  por
el  Instituto  de  Guerra  Marítima  no
difiere,  en  esencia,  del  de  la  Escuela
de  Guerra.  Se  caracteriza  por  un
niayor  empeño  en  medir  y  graduar
el  esfuerzo  intelectual  y  por  una  for
ma  aún  más  acentuada  de  colabora
ción  de  los  alumnos.  Colaboración
que  se  obtiene  estimulando,  si es  pre
ciso,  a  los  más  aficionados  a  la  di
vagación,  a  participar  activamente
en  las  discusiones  y  solicitando  de
los  alumnos  que  expresen  su  pare
cer  y  que  aporten  sugerencias  res
pecto  al  desarrollo  de  los  cursos  y
a  la  forma  de  tratar  las  distintas
materias  mediante  cuestionarios  al
efecto.

La  homogeneidad  de  los  cursos
hace  que  la  fase  de  ambientación
pueda  reducirse  a  un  período  de
tiempo  muy  breve  y  permite  iniciar
desde  los  primeros  días  una  inten
sa  actividad  didáctica.

También  en  el  Instituto  de  Gue
rra  Marítima  la  exposición  doctri
nál  (conferencias  desarrolladas  por
los  profesores  titulares  o  por  otros
expertos  militares  y  civiles)  se  re
duce  al  mínimo  indispensable  y  en
cambio  se  atribuye  gran  importan
cia  a  los  ejercicios  de  aplicación,  in
dividuales  y  conjuntos.

La  mayor  parte  de  los  trabajos
individualés  consiste  en  ejerck.ios
ilustrativos  del  método  para  la  re
solución  de  problemas  militares  des
arrollados  en  ios  primeros  meses
del  curso..

El  procesó  metodológico  se  ana
liza  en  sus  fases  ycada  una  de  ellas
constituye  el  tema  de  uno  o  más
ejercicios,  todos  de  breve  duración
(tres  o  cuatro  horas  de  trabajo).
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Las  dificultades  se  gradúan  para
pasar  insensiblemente  de  lo  fácil  a
lo  difícil,  de  lo  sencillo  a  lo  comr
plejo,  y  están  siempre  contenidas
dentro  de  límites  aceptables.

El  ciclo  de  ejercicios  individuales
incluye  también  la  aplicación  de
normas  sobre  el  empleo  de  las  fuer
zas  aeronavales  y  se  concluye  con
algunos  ejercicios  d.e mayores  vue
los  en  los  que  se  aplica  el  proceso
metodológico  completo.

El  método  de  la  discusión  dirigida
se  utiliza  largamente  en  dicha  fase
mediante  senjinarios  en  los  que  par
ticipan  uno  o  dos  grupos  bajo  la
inspección  de  los  profesores  de  plan
tilla,  seguidos  de  reuniones  genera-.
les  de  resumen  y  comentario.

En  los  seminarios  y  en  las  reunio
nes  plenarias  las  disctisiones  son
moderadas  por  los  profesores  en  una
atmósfera  de  recíproca  estima  y  con
plena  independencia  de  pensamien
to  y  libertad  de  palabra.

Los  inconvenientes  derivados  de
la  aplicación  del  método  en  la  Es
cuela  de  Guerra  se  presentan  aquí
mucho  más  atenuados,  ya  que  la
discusión  de  cada  ejercicio  se  agota
normalmente  en  un  breve  ciclo  de
reuniones.

La  actividad  dei, aplicación  com
prende  además  ejercicios  sobre  or
ganización,  sobre  operaciones  anfi
bias  y’  sobre  contrarnedidas  en  la
guerra  de  minas,  desarrolladas  por
los  grupos  en  que  se  subdividen  los
alumnos  por  la  duración  total  del
curso,  además  de  algunos  ejerci
cios  sobre  la  carta  y  en  el  tablero
táctico,  y  temas  individuales  de  fi
nal  de  sesión.

Los  temas  consisten  en  un  estu
dio  de  carácter  operativo  (que  com
prende  documentos  de  planeamien
to,  memória  operativa,  planes  y  ór
denes)  sobre  operaciones  aeronava

les,  imaginarias  o  reales,  de  la  se
gunda  guerra  mundial  o  de  los  su
cesivos  conflictos  menores,  o  bien
en  un  artículo  relat’ivo  a  temas  de
interés  profesional,  actual  o  histó
rico.

*  *  *

Ambas  Escuelas  de  Guerra,  como
se  ve,  han  sabido  estar  a  la  altura
de  las  circunstancias,  recorriendo
mucho  camino  en  lo  que  a  renova
ción  de  estudios  se  refiere.

La  unificación  de  los  métodos  di
dácticos  puede  considerarse  un  he
cho  y  no  dejará  de  dar  sus  frutos
en  el  campo  de  la  cooperación  de
las  dos  Fuerzas  Armadas.

El  métctdo  para  la  resolución  de  los
problemas  operativos  en  la  Ma
rina.

El  método  utilizado  en  la  Marina
parte  de  la  consideración  de  que  el
acto  operativo  debe  tener  como,  re
sultado  la  modificadón  de  la  situa
ción,  consistente  en  la  renioció  de
los  obst4culos  que  se  ixterl’onen  en  el
camino  del  fin  que  se. persigue,  y  que
el  móvil  es  la  consecución  de  este  fin.

Los  factores  de  la  situación  a  exa
minar  son  todos  aquellos  que  pue
den  ejercer  una  influencia  sobre  el
modo  de  obtención  del  resultado.

Este  resultado,  los  móviles  y  los
factores  de  la  situación  constituyen
los  datos  del  problema,  que  deben
elaborarse  con  arreglo  a  método,
para  discriminar  las  posibles  solu
ciones.  Cada  solución  se  tamizará
adecuadamente  para  comprobar  que
responde  a  los  requisitos  de  donei
dad,  factibilidad  y  aceptabilidad;
aquellas  ‘que  hayan  superado  tal
examen  se  conpararáfl  entre  sí  para
la  elección  de  la  solución  mejor.
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a)   Materias  formativas  del  Oficial
de  Estado  Mayor.

Táctica,  Empleo  de  fuerzas  aero
navales,  cooperación  entre  FFAA,
Empleo  de  fuerzas  anfibias..

Logística
Estrategia
Servicio  de  Estado  Mayor
Servicio  de  Información

TOTALES

b)   Materias  informativas  y  de  cul
tura  general.

Orgánica
Organización
Historia  Militar
Teatro  de  la  Guerra..  ..

Empleo  de  fuerzas  y  medios  terres
tres

Empleo  de  fuerzas  y  medios  na
vales

Empleo  de  fuerzas  y  medios  aéreos.
Defensa  ABC
Política  y  economía  de  guerra..
Derecho
Idiomas  (facultativos  en  la  Escuela

de  Guerra)

TOTALES

c)   Materias  técnico-profesionales.

Telecomunicaciones:
Contramedidas  minas
Submarinos

TOTALES

d)   Actividades  varias.

Vuelos,  conferencias  culturales,  vi
sitas,  etc

Disponibles
Temas  individuales

TOTALES

TOTALES  GENEkALES.

Curso C. sup. Curso
IeEM .cle E.M .  TOTAL % deE.M.  %

NOTAS  PROFESIONALES

TABLA  COMPARATIVA  DEL  EMPLEO  DEL  TIEMPO  EN  LA  ESCUELA
DE  GUERRA  Y  EN  EL  INSTITUTO  DE  GUERRA  MARITIMA

E3ERC1TO          MARINA

288    265      553    —     314    —

150    240      390  —      18    —

—    —    —    —      16    —

105    —      105    —     182
66     46     112  —    —.   —

609     551    1.160   60,25   530    53,05

60   20       80        —

—    —    —            103
45     70     115        —

—      60       60        —

18

35    —       35        —

40     20       60             18
7   —        7            12

40       40        —

-—    —              8

30     30       60  —      84    —

187    210    397   20,6     243J  24,35

(sin  idiomas)

6    ——

30    —

3    —

39      3,9

207     127     334  —     149    —

35    —       35    —    —    —

—    —    —  1  —      38    —

242     127     369   19,15   187    18,7

1.038    888    1.926 ¿100,00    999   100,00
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NOTAS  PROFESIONALES

El  esquema  para  tratar  el  proble
ma  operativo  consta  de:

—  formulación  de  la  función  y  del
objetivo  (misión);

—  deducción  de  los  factores  de
la  situación  que  puedan  influir  en  la
función;

—-  líneas  de  acción  propias;
—  posibilidades  de  acción  ene

migas;
—  comparación  entre  las  líneas  de

acción  propias  y  las  posibilidades
de  acción  del  enemigo;

—  elección  de  la  línea  de  acción
más  conveniente  y  formulación  del
concepto  operativa  al  que  sigue  el  des
arrollo  del  concepto  pperativo.

El  objetivo  orienta  sobre  la  for
mulación  de  la  función,  y,  por  tan
to,  influye  indirectamente  toda  la
memoria  operativa.  Debe  ser,  por
tanto,  discriminado,  aunque  no  esté
expresado  por  la  Autoridad  supe
rior.  Es  necesario  que  la  función  y
el  objetivo  se  formulen  concreta
mente  para  que  el  problema  esté
planteado  sobre  bases  racionales;  el
método  prescribe  que  la  misión  se
someta  a  una  serie  de  comprobacio
nes  antes  de  la  formulación  defini
tiva.

La  discriminación  de  los  factores
que  pueden  influir  sobre  la  función
(factores  pertinentes)  se  efectúa  a
la  luz  de  la  misión  y  valiéndose  del
auxilio  de  tipos  de  clasificación.  El
Instituto  de  Guerra  Marítima  sugie
re  dos:

—  uno  relativo  a  los  medios  y  a
las  condiciones  del  lugar  de  la  ac
ción;

—  uno  que  atafie  a  los  caracteres
permanentes  de  la  acción.

A  la  discriminación  de  los  facto
res  pertinentes  sigue  la  evaluación
analítica  de  dichos  factores  y  la
enunciación  de  deducciones  raciona
les  que  deben  reordenarse  en  un
resumen  de  los  d’educciones.

En  es:e  punto  del  proceso  metodo
lógico  se  deducen  también  las  deduc
ciones  coinbinadas  y  se  enuncian  las
lineas.de  acción.

La  línea  de  acción  propia  es una  so
lución  posible  del  problema  y  repre
senta  un  modo  posible  de  empleo  de
los  medios  dispon)bles  para  llevar  a
cabo  la  másión.

Las  líneas  de  acción  enemigas,  por
motivos  de  claridad,  se  llaman  posi
bilidades  de  acción

La  •enunieración  de  todas  las  po
sibilidades  del  enemigo  puede  ser
muy  laboriosa.  El  método  seguido
por  el  Instituto  de  Guerra  Marítima
admite  que  se  pueden  tomar  en  con
sideración  sólo  las  líneas  de  acción
del  enemigo  más  probables  o  limi
tarse  al  examen  de  las  intenciones,  si
las  líneas  de  acción  más  probables
son  también  demasiado  numerosas.

Las  líneas  de  acción  propias  y  las
posibilidades  del  enemigo  se  com
paran  mediante  un  procedimiento
que  en  rigor  no  es  sino  un  segundo
juicio  analítico  de  idoneidad,  facti
bilidad  y  aceptabilidad  al  objeto  de
disponer  de  elementos  para  la  elec
ción  de  la  línea  de  acción  que  re
sulte  ser  la  mejor  a  los  fines  de  la
solución  del  problema.

II

Trad.  de  la  Rivista  Marittima, dic.,  1960.
(T.-30.)
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NOTAS  PROFESIONALES

FOTOGRAFIAS  RADAR. - CONVENIENCIA
DE  LAS MISMAS Y POSIBILIDADES

DE  SU  UTILIZACION’

1—Para  hacer  este  estudio  se  par
te  de  la  base  de  que  se  dispone  en  €1
buque  de  una  colección  de  fotografías
radar  tomadas  •en  circunstancias
ideales  de  tiempo,  ruar,  etc.  En  pri
mer  lugar,  se  estudian  los  diversos
factores  que  pueden  influir  en  la
imagen  de  la  pantalla  radar,  pertur
bándola  y  dificultando  o  imposibili
tando  la  constatación  entre  dicha
imagen  y  la  foto  correspondiente,  y,
por  consiguiente,  la  comprobación
de  la  situación  del  buque.  Después
se  hace  un  estudio  de  la  forma  de
evitar,  en  lo  posible,  estas  causas  de
perturbación.

1.l.——Inherentes  al  equipo.

1.1.1.—Dasa•jitste.  Puede  haber
distorsión,  falta  de  nitidez  en  la  im.
gen,  etc.,  etc.;  en  resumen,  una  n
table  deformación  de  la  misma  que
la  haga  aparecer  muy  diferente  a  la
que  realmente  debía  aparecer  en  la
pantalla.

1.1.2.—Errores  normales  en  denio
ro  y  distancia.—Cada  equipo  tiene  con
tenido  en  sus  especificadones  la
cuantía  de  los  mismos,  que  suelen
ser  pequeños.  Por  consiguiente,  la
difereicia  de  unos  equipos  a  otros  no
suele  ser  notable,  salvo  que  se  tra
te  de  un  equipo  corriente  y  otro  es
pecial  o  de  high  definition.  En  estos
casos,  lo  más  interesante  es  la  dife
rencia  de  discriminación  en  demora
y  distancia  que  pueda  haber  entre
el  equipo  con  el  que  se  hicieron  las
fotos  y  el  que  se  esté  usando.

1.1.3.—Variación  de  la  imagen  por
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diferencia  de  cdtura de  las antenas  so
bre  el  nivel  del  mar. —  Puede  hacer
que  el  aspecto  de  la  imagen  sea  algo
distinto  y  que  haya  puntos  que  apa
rezcan  con  mayor  o  menor  inttensi
dad,  según  los  casos.

1.1.4.—Una  perturbación  análoga
puede  ocurrir  en  el  caso  de  que  exis
ta  una  notable  diferencia  entre  los
ángulos  cu.e  forman  con  la  horizon
tal  los  respectivos,  haces  centrales
de  los  lóbulos  de  irradiación.

1. 1.5 ,—Q oc los alcances  mázinios  y
mínimos  sean  ajstintos.  —  En  esto  se
estima  únicamente  digno  de  consi
deración  la  diferencia  de  alcances
mínimos,  ya  que  generalmente  para
reconocer  una  costa  se  utiliza  una
escala  de  distancia  media  o  corta,
que  normalmente  la  tienen  todos  los
equipos  de  ayuda  a  la  navegaciórn
Pero  en  el  alcance  mínimo  pueden
aparecer  más  cosas  en  una  pantalla
que  en  otra  si  la  proximidad  a  la
costa,  a  una  boya,  a  una  punta,  etc.,
es  lo  suficientemente  pequeña  para
que  queden  los  puntos  citados  fue
ra  del  alcance  mínimo  de  alguno  de
los  equipos.

1.1.6.—Qtte  las  longitudes  de  onda
•  difieran  notabiemcte.  —  La  causa  de
esta  perturbación  obedece  al  dife
rente  modo  en  que  influye  el  medio
ambiente  en  la  propagación  de  una
onda,  según  sea  la  frecuencia  de  la
misma.  Existe  una  relación  de  de
pendencia  entre  la  longitud  de  on
da  y  la  refracción  atrnpsférica,  sien
do  el  efecto  de  esta  refracción  tan
to  mayor  cuanto  menor  sea  dicha
longitud  de  onda.
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El  fenómeno  de  la  superrefracción,
del  que  más  adelante  hablaremos,
afecta  de  una  forma  muy  conside
rable  a  la  propagación  de  las  ondas
centimétricas  y  milimétricas.

mos  a  examinar  de  un  modo  some
ro  los  fenómenos  que  pueden  pre
sentarse.

a)  Superrefrcicción.  —  Sin  meter
nos  en  cuestiones  meteorológicas

Figura  1.  Puerto  de  Sonde fjord  (Noruega)  .—Fotografía  radar  realizada  con  un  equipo
normal  Raytheon  de  10  cm  (escala  0,5  millas).

En  la  actualidad  ya  se  constru
yen  equipos  de  ayuda  a  la  navega
ción  de  longitudes  de  ondas  bastan
tes  diferentes,  cómo  por  ejemplo,  el
Raytheonradar  modelo  1.602  =  10
centímetros;  y  el  Philips,  tipo  8  GR
250  8  mm.  (Fig.  1  y  2.)

1.2.—Exteriores  al  equipo.

•  1.2.1.—Propagación.  —  Como  diji
mos  antes,  las  condiciones  atmosfé
ricas  influyen  notablemente  sobre
la  marcha  de  la  onda  de  radar.  Va-

que  son  ajenas  a  este  estudio,  dire
mos  que  cuando  ésta  se  presenta,  el
rayo  se  curva  hacia  abajo,  más  o
nenós,  según  las  condiciones  impe
rantes.  Puede,  pues,  que  dicha  cur
vatura  sea  muy  superior  a  la  de  la
Tierra,  y  en  su  propagación  el  rayo
lanzado  horizontalmente,  después
de  un  cierto  recorrido  chocará  con
la  superficie  de  la  misma,  se  refle
jará,  y  tras  otro  cierto  recorrido
volverá  a  chocar  y  reflejarse,  y  así
sucesivamente,  dependiendo  princi

--  •AO50  
.?O    1

so
L.., o
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palmente  el  alcance  d.c  la  onda,  de
las  propiedades  reflectoras  de  la  su
perficie  sobre  la  que  dicha  onda  in
cide.

Existe  un  caso  particular  muy  dig
no  de  ser  tenido  en  cuenta.  Es  cuan
do  la  curvatura  del  rayo  es  igual  a
la  de  la  Tierra.  Entonces,  una  onda

Figura  2.  Puerto  de  Ijmuidea  (Holanda).—Fotograf ja  realizada  con  un  equipo de  High
definition.  Philips,  de 8 mm  (escala 0,5  millas).

Si  las  condiciones  meteorológicas
son  tales  que  la  curvatura  del  rayo
es  bastante  inferior  a  la  de  la  Tie
rra,  entonces  éste,  supuesto  lanza
do  horizontalmente,  tenderá  a  ale
jarse  de  ella.

lanzada  horizontalmente  se propaga
rá  siguiendo  una  línea  concéntrica
con  la  misma,  teniendo  en  estas  con
diciones  un  alcance  extraordinario.

•   b)  Subrefraccón._1En  el  caso  an
terior  hemos  dicho  que  el  rayo  se
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curvaba  hacia  abajo.  Pero  también
puede  ocurrir  que  la  variación  del
índice  de  refracción  con  la  altura  sea
tal  que  se  curve  hacia  arriba,  proL
duciéndose  el  fenómeno  de  la  sub
refracción.

1.2.2.—Partiendo  de  la  base  :de
que  en  condiciones  ideales  la  pro
pagación  de  la  onda  de  radar  es  rec
tilínea,  su  alcance  máximo  viene  de
terminado  por  la  tangente  trazada
desde  la  antena  a  la  superficie  de  la
Tierra.  Vemos,  pues,  que  la  super
refracción,  al  curvar  el  rayo  hacia

abajo,  aumenta  este  alcance,  en  gra
dn  máximo  cuando  la  curvatura  es
la  misma  que  la  de  la  Tierra,  y  que
la  subrefracción,  al  curvar  la  tra
yectoria  hacia  arriba  disminuye  este
aléan.ce.  Estos  dos  fenómenos  en

detérminadas  circunstanciás  que  los
hagan  influir,  uno  u  otro  con  inten
sidad,  pueden  dar  lugar  a  confusio
nes  en  la  interpretación  -de la  im-.
gen  de  la  pantalla...  (Fig.  3.)

1.2.3.—Niebla.  —  Considerare  mo  s.
tres  clases:  de  irradiación,  de.  ad
vección  y  de  mezcla.

Figura  3.  Pro paiación  de  1a.  ondas  de  radar.—1.  Propagación  normal.  Rayo  tangente
a  la  superficie  de, la  Tierra.—2.  Superrefrcción.  El  rayo  se  encórva  hacia  abajó  aumen
tando  el  alcance.—3.  Subrefracción.  El  rayo  se  e,ncurva  hacia  arriba,  disminuyendo  el
alcaúee:---4.  Trayectoria  del  rayo  concéntrica  con  la  superficie  de  la  Tierra.  Alcance

-  -  -        .- .  .  -     excepcional;  .  .
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a)   La  primera  se  forma  exclusi
vamente  obre  tierra,  a  causa  del
enfriamiento  de  las  capas  bajas  de
la  atmósfera  que  están  en  contacto
con  la  superficie  terrestre,  la  que  a
su  vez  se  ha  enfriado  por  irradia
ción  nocturna.

b)   Niebla de advección.—Este  tipo
de  riebla  suele  ser  bastante  espesa
y  corrientemente  se  forma  sobre  el
mar,  cuando  llega  sobre  el  mismb
una  masa  cálida  y  húmeda,  al  au
urentar  la  humedad  y  el  frío  die di
cha  m:asa  al  rozar  cón  la  superfi
cie  del  agua.  Por  otra  parte,  como
esta  niebla  aísla  la  citada  superficie
de  los  rayos  solares  impide  su  ele
vación  de  temperatura,  por  lo  que
esta  niebla  suele  ser  bastante  persis
tente  cuando  se  forma  sobre  el  mar.
Por  todas  estas  razones  es  una  se
ria  dificultad  para  el  navegante.  Es
ta  clase  de  niebla  también  puede
formarse  sobre  tierra,  perá  en)ton
ces  su  persistencia  es  menor  que  so
bre  el  mar.

c)   lWeUa de  nsezcia.—Se  produce
al  chocar  una  masa  de  aire  frío  y
húmedo  con  otra  caliente  y  también
húmedo,  siempre  que  la  temeratu
ra  y  humedad  resultantes  sean  las
adecuadas  para  que  la  condensación
tenga  lugar.  Son  también,  comb  las
de  advección,  nieblas  espesas.

1.2.4.—Examinadas  las  tres  cla
ses  de  nieblas,  veamos  cómo  influ
yen  en  la  propagación:

a)   Ls  nieblas  de;  rradiacióh,
por  lo  general,  dan  lugar  a  fenóme
nos  de  superrefracción,  y  lo  corrien
te  es  que  favorezcan  la  propagación.
Suelen  presentarse  de  noche.  A  ve
ces,  pero  no  es  lo  normal,  producen
subrefracción.

b)   En  el  caso  de  la  niebla  de
advecciór  puede  variar  desde  una
fuerte  superrefracción,  favorable  a
la  propagación,  hasta  alcanzar  valo
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res  normales  y  normal  también,  por
consiguiente,  la  propagación.

c)   La de  mezcla  influye  poco  en
la  propagación,  que  con  esta  clase
de  niebla  suele  ser  normal.

1.2.5.—Lluvja.  —  Cuando  el  mando
perturbación-lluvia  con  tiempo  normal
está  quitado,  el  equipo  da  el  rendi
nento  máximo  en  alcance  y  las
imágenes  de  costas  y  objetos  a  gran1
distancia  proporcionan  la  mejor  pre
sentación  sobre  la  pantalla.  Cuan
do  se hace  necesario  meter  este  man
do,  entonces  los  efectos  de  la  lluvia
y  nieve  que  podrían  oscurecer  la
iniagen  se  reducen  a  un  mínimb,  y
gracias  a  ello  pueden  detectarse  ob
jetos  que  sin  ayuda  del  citado  mani
do  aparecerían  borrosos  u  oscureci
dos.

1 .2.6.—Perturbación  fluir.  —  Este
mando  suprime  la  ganancia  del  re
ceptor  y,  por  consiguiente,  la  inten
sidad  de  los  ecos  para  una  distan
cia  variable  dentro  de  cada  clase
de  equipos.

En  el  mar  este  circuito  elimina
las  señales  perturbadoras  recibidas
de  las  olas,  en  los  márgenes  de  dis
tancias  más  cortos.

1.2,7.—Distinta  demoro  o  distancia
que  la  del  punto,  desde  donde  fueron
tomadas  las  «fotos”.—En  ocasiones  di
ficulta  notablemente  lo  anterior  la
comparación  de  la  foto  radar  con  la
imagen  de  la  pantalla.

1.2.8.—Falta  de  puntos  notables  en
la  co.M’.—También  dificulta  el  reco
nocimiento.

1 .2.9.—Altura  de  la  niarea.—Puede
hacer  aparecer  la  imagen  de  un  m
do  distinto,  en  particular  en  las  pla
yas  aplaceradas  y  sitios  de  gran  al
tura  de  marea,  según  la  altura  en  el
momento  en  que  se  observa  la  pan
talla  y  la  que  había  cuando  se  to
maron  las  fotos.
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Por  supuesto  que  también  debe
hacerse  una  comprobación  de  ajus
te  y  correcto  funcionamiento  antes
de  hacer  las  fotos radar.  Es  necesa

rio,  igualmente,  cumplir  con  exac
titud  los  recorridos  periódicos  y nor
mas  de  entretenimiento  que  dan  las
casas  constructoras  para  la  conser
vación  de  los  equipos.

2.1.2.—Errores  nornue1es en. den,ora
y  distancia.—Como  se  dijo  al  princi
pio,  cada  equipo  tiene  sus  errores
normales,  que  estando  el  equipo  en

buenas  condiciones  de  funciona
mien;to  son  pequeños  y  no  afectan
de  un  modo  digno  de  consideración
cuando  se  trata  de  utilizar  uno  de  estos
equipos  como  ayuda  a  la  navegación.

[Abril

Figura  4.  Ejemplo  de  aguda  Scrimnaciói.__FOtOgraíía  del  ferry  en  una  ¿nsenada  .n
Perkpolder  (Holanda).  Equipo  Ship-Shape  radar,  Philips,  de  8  mm  (escala  0,3  millas).
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1.2.1O.—Falta  de  preparación  de  los
o bservadoi-es.—D e  no  ser  debidamente
experimentado  puede  dar  lugar  a
errores  funestos.  También  se  conb
sidera  muy  importante  que  la  ob
servación  de  la  pantalla  sea  perma
nente  o  lo  más  frecuente  posible;

l2.ll.—Falsos  ecos.—Pueden  ori
ginar  confusiones,  que  por  lo  ge
neral  son  debidas  a  las  siguientes
causas:

a)   Ecos de seginda  traza.—En de
terminadas  condiciones  relacionadas
con  la  propagación  y  el  poder  reflec
tor  del  blancó  pueden  aparecer  en
la  imagen  ecos  correspondientes  a
una  emisión  anterior  a  la  que  en
esos  momentos  se  esté  recibiendo,
dando  lugar  a  la  presencia  de  blan
cos  que  en  la  realidad  están  a  dis
tancia  superior  a  la  de  la  escala  que
se  esté  utilizando.

b)   Reflexions  iniíltiples.__Qcasjo_
nalmente,  cuando  se  observan  ob
jetos  muy  grandes  cercanos  al  bar
co  pueden  verse  varias  señales  equi
distantes  sobre  la  misma  marca
ción,  más  allá  del  objeto  real.  E
tas  se  distinguen  por  estar  siempre
sobre  la  misma  marcación  y  mo
viéndose  al  mismo  tiempo  que  la  se
ñal  más  cercana,  que  es  la  del  ver
dadero  objeto.  Las  otras  son  falsos
ecos  producidos  pór  la. energía  que
se  refleja  varias  veces  en  ambos
sentidos  entre  el  objeto  y  el  barco.

c)   Reflexión  en  objetos  del  barco
prop•io.—La  energía  reflejada  por  el
blanco  puede  llegar  directamente  a
la  antena  o  bien  hacer  el  recorrido
desde  el  blanco  a  un  objeto  del  bu
que  propio  y  desde  éste,  por  refle
xiórz,  a  la  antena.  Puede  dar  lugar
a  falsos  ecos  que  cesarán,  por  lo ge
neral,  al  cambiar  de  posición  el  bu
que  respecto  al  blanco.

d)   Señales  de  recipitaciones  at
nwsfé’ricas.—La  lluvia,  la  nieve  y  las

nubes  densas  bajas  son  detectadas
por  el  equipo  como  blancos  norma
les,  produciendo  señales  en  la  pan
talla  que  oscurecen  o  borran  parte
de  la  imagen.  Este  tipo  de  ecos  se
reconoce  por  tener  los  bordes  peor
definidos  que  los  producidos  por
blarcos  corrientes  y  también  por
tener  aspecto  de  sombra.

e)   Interferencji  de  otro  radar.—
Cuando  a  nuestra  pantalla  llega  la
emisión  de  otro  radar  aparece  una
serie  de  puntitos  en  forma  de  trozo
de  círculo.  Suele  aparecer  en  aquel
sector  de  la  imagen  que  apunta  ha
cia  el  barco  que  produce  la  interfe
rencia.  Se  desplaza  a  medida  que
el  barco  avanza,  y  su  duración  es
breve.

f)   Lóbulos  laterales  de  radiación.
Son  pequeñas  porciones  del  haz
principal  de  radiación  que  se  pro
ducen.  simétricamente  a  ambos  la
dos  de  éste  y  que  pueden  dar  ecos
en  la  pantalla  de  objetos  de  gran
área  de  reflexión,  situados  a  distan
cias  cortas.

2.—CONSIDERACIONES  RES
PECTO  A  LOS  APARTADOS
ANTERIORES

2.l.—Errores  por  causas  inheren
tes  al  equipo.

2.l.l.—Desajuste.  —Antes  de  salir
el  buque  a  la  mar,  y  con  la  debida
anticipación  para  disponer  de  tiempo
en  el  caso  que  hubiese  que  reparar
o  ajustar  el  equipo,  debe  de  coin
probarse  el  correcto  funcionamien
to  de  éste.  Una  vez  en  la  mar,  se
considera  necesario  que  en  todos  los
barcos  haya  personal  idóneo  para
corregir  cualquier  error  de  ajuste  o
averías  que  no  sean  de  extraordina
ria  consideración,  sin  tener  que  es
perar  la  arribada  a  puerto.
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tena  del  equipo  con  que  se  hicieron;
si  al  efectuar  una  comparación  con
la  imagen  de la  pantalla  de  otro  equ
po  la  diferencia  de  altura  fuese  con
siderable,  el  observador  debe  tenr
lo  en  cuenta,  y  con  sus  conocimen
tos  y  experiencia  dic casós  análogos,

enjuiciar,  en  el  caso  de  aparecer  des
iguales  la  imagen  y  la  foto  corres
pondiente,  si  puede  ser  debida  a  ese
motivo  o  bien  la  variación  se  debe  a

que  está  viendo  un  trozo  de  costa
distinto  del  fotografiado.  En  caso
de  duda  debe  desconfiar  de  la  si
tuación.

En  cuanto  a  lo  de  diferente  discri
minación  en  demora  y  distancia  en
tre  un  equipo  normal  y  otro  de  high

2.1.3.—Variación  de  la  imagen  por
diferencia  de  altura  de  las antenas  so
tie  el  nivel  del  immar.—En las  fotos  ra
dar  debe  constar  la  altura  de  la  an

Figura  S.  Navegación  por  río.__Fotografía  de  un  trozo  del  Támesis,  tomada  con  el  mis
mo  equipo  de  alta  discriminación  que  las  figuras  2  y  4.
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definition,  no  es  corriente  que  esto
ocurra,  pues  estos  últimos  equipos
no  suelen  ser  utilizados  solos,  sino
como  complemento  de  los  standar
dizados,  para  la  entrada  con  mala
visibilidad  en  puerto,  navegar  por
ríos  y  canales,  tomar  boyas,  etc.  Por
consiguiente,  si  las  fotos  se  hicieron
con  un  equipo  normal,  se  compara
rán  con  uno  análogo.  Los  barcos
que  tengan  equipo  de  high  defin.ition
pueden  servirse  para  la  recalada,  na
vegación  por  sitios  estrechos,  etc.,
de  fotos  radar  hechas  con  equipo  de
esta  clase,  supuesto  que  la  haya.
(Figs.  4  y  5.)

Referent.e  al  ángulo  de  inclina
ción  con  relación  a  la  horizontal  del
lóbulo  principal  de  radiación,  en  el
caso  de  existir  diferencia,  las  consi
deraciones  son  análogas  a  las  ante
riores.

2.l.4.—Oue  ios  alcances máximos  y
mínimos  seon  distintos,—Como  ya  di
jimos,  sólo  se  considera  de  interés,
hasta  cierto  punto,  la  diferencia  de
alcance  mínimo,  por  si  la  foto  con
tiene  más  objetos  cercanos  que  la
imagen,  de  la  pantalla  o  viceversa.
Por  consiguiente,  al  hacer  las  fotos
debe  hacerse  constar  el  alcance  mí
nimo  del  equipo  con  el  cual  se
efectúen.

2.1.5.—En  cuanto  a  la  diferencia
de  longitud  de  onda,  no  suele  ser
problema,  ya  que  los  equipos  stan
dardizados  suelen  tener  la  misma  o
muy  próxima  y,  como  ya  se  dijo  an
tes,  no  conviene  comparar  fotos  ob
tenidas  con  equipos  normales  con
imágenes  de  radares  de  J’iigh defini
tion.  ó  lo  contrario.  En  el  peor  de
los  casos,  de  haber  alguna  variación
en  la  imagen  por  esta  causa,  lo  nor
mal  es  que  sea  únicamente  para
grandes  distancias.

2.2.—Exterjores  al  equipo.

2.2.1.—Un  conocimiento  exacto  de
las  condiciones  atmosféricas  puede
servir  de  base  para  una  acertada
previsión  de  las  condiciones  de  pro
pagación  existentes  en  un  nwmen
to  dado.  Pero,  por  desgracia,  el  Ca
.pitán  de  un  buque  no  dispone  de
medios  para  efectuar  esta  previsión,
y  lo  más  que  puede  hacer  es  algu
nas  conjeturas,  sobre  la  base  de  su
experiencia,  normalmente  sin  tener
una  seguridad  absoluta  acerca  del
signo  que  tendrá  la  perturbación
producida  por  las  condiciones  atmos
féricas  reinantes.  Por  consiguiente,
en  los  casos  de  niebla,  chubascos,
turbonadas,  etc,,  debe  obrar,  al  ser
virse  del  radar,  con  la  debida  caute
la  y  recelar  de  la  exactitud  de  la
situación  en  el  caso  de  que  la  ima
gen  de  la  pantalla  no  se  vea  lo  su
ficientemente  clara  para  comparar
con  su  correspondiente  foto  radar,  o
bien  que  pudiéndose  hacer  dicha
comprobación  difiera  de  la  misma.

2.2.2.  —  Perturbaciones  producidas
por  la  lluvia  y  la  mar.—En  condicio
nes  normales  este  mando  debe  ir
en  la  posición  normal.  Cuando  haya
lluvia  o  nieve  que  pueden  oscurecer
o  anular  los  blancos,  entonces  se
pasará  el  mando  a  la  posición  lluvia,
También  se  puede  poner  el  mando
en  posición  lluvái cuando  navegando
por:  aguas  estrechas  se  quiera  obte
ner  contornos  bien  definidos  de  las
costas  próximas  o  de  los  objetos
cercanos  (figura  6).  Pero  hay  que
actuar  con  cierto  cuidado  pará  evi
tar  borrar  ecos  procedentes  de  blan
cos  de  pequeña  área  de  reflexión.
Por  eso  habrá  ocasiones  en  que  aun
habiendo  perturbaciones  atmosféri
cas  convenga  llevar  el  mando  en
normal,  para  obtener  ecos  fuertes.
No  se  puede  dar  una  regla  general
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Figura  6.  Navegación  por  río—Fotografías  de  un  trozo  del  Támesis,  tomada  con  un
equipo  Decca  45,  de  3  cm,  de  gran  discriminación.  En  estas  dos  fotos  se  aprecia  la  im
portancia  del  mando  perturbación  lluvia,  cuando  se  quiere  obtener,  navegando  por  aguas
estrechas,  la  máxima  discriminación  para  apreciar  bien  los  contornos  de  las  tierras  cer
canas  y  pequeños  obstáculos.  (A  la  izquierda,  mando  perturbación  lluvia  en  normal;  a

la  derecha,  dicho  mando  en  lluvia.)

Lo  que  sí  se  recomienda  es  que  el
mando  perturbación. lluvia  sólo  se  uti
lice  cuando  sea  necesario,  llevándolo
siempre,  salvo  estos  casos,  en  nornsal.

Algo  análogo  hay  que  decir  respec
to  al  mando  parturboción  fiar;  es  de
cir,  usarlo  únicamlente  cuando  sea
necesario,  llevándolo  normalmente
en  cero.

Este  mando  puede  usarse  bien
para  quitar  los  ecos  procedentes  de
las  olas,  que  hacen  que  la  imagen
aparezca  confusa,  o  bien  para  acla
rar  la  imagen  en  los  sitios  donde
hay  gran  cantidad  de  ecos  intensos
en  una  zona  pequeña,  como  ríos,
fondeaderos,  puertos,  etc.  Un  ade
cuado  empleo  de  este  miando  nos
puede  proporcionar  una  imagen  cla
ra  y  definida.

evitar  borrar  de  la  pantalla  los  ecos
procedentes  de  blancos  pequeños.
Como  se  dijo  antes  se  debe  pasar  a
cero  en  cuanto  sea  posible.

En  los  casos  en  que  haya  simul
tdneamente  lluvia  y  marejada  se
debe  combinar  la  acción  de  los  dos
mandos  de  tal  modo  que  ayuden  al
esclarecimiento  de  la  imagen  y  dis
criminación  de  los  blancos,  siempre
con  las  reservas  anteriormente  ci
tadas.  También  con  marejada  grue.
sa,  aunque  no  haya  lluvia,  se  puede
combinar  la  acción  de  los  mandos
perturbación  de  usar  y  perturbación
ilwvia  para  tratar  de  aclarar  la  ima
gen  de  la  pantalla  y  destacar  los
blancos.

En  general,  como  se  dijo  antes,  se
confía  a  la  práctica  del  operador  la

sobre  lo anterior,  siendo  la  experien
cia  del  operador  la  que  le  debe  acon
sejar  sobre  la  norma  a  seguir.  (Fi
gura  7.)

No  debe  dejarse  este  rnndo  en
posición  de  intensa  actuación  de  un
modo  permanente,  sino  ajustar  fre
cuentemente  al  límite  necesario  para
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forma,  de  usar  estos  mandos,  de
biendo  aprovechar  para  experimen
tarlos  cuantas  ocasiones  s.e  le  pre
senten,  siempre  que  tales  experien
cias  no  afecten  en  modo  alguno  a
la  seguridad  del  buque.

2.2.3.—D’i.tt’i’nta demoro  o  distancia
que  la. del  tanto  desde  el  cual  fueron
tomadas  las fotos.—Sj  al  comparar  la
foto  con  la  imagen  radar  la  diferencia
es  notable,  entonces  no  nos  queda
otra  solución,  si queremos  hacer  uso
de  dicha  imagen  para  comprobar
nuestra  situación,  que  recalar  al
punto  desde  el  cual  fueron  tomadas
‘las  fotos.  Esto  ya  supone  que  para
poder  hacer  el  debido  uso  de  tales
fotos  el  navegante  debe  tener  una
idea  bastante  aproximada  de  su  si
tuaci  ón.

Si  la  posición  es  por  completo
desconocida,  entonces,  a’ juicio  del
que  esto  escribe,  debe  el  navegante
obrar  con  mucho  cuidado.,  pues  un
error  pudiera  traer  consecuencias
funestas.  Sólo  cuando  la  costa  que
aparece  en  la  imagen  sea  muy  ca-

•racterística  y  el  navegante  tenga
plena  seguridad  en  la  identificación,
debe:  basarse  en  dicho  reconoci
miento  para  su  posterior  actuación.
Por  supuesto,  que  si  dispone  de
otros  medios  de  comprobación,  por

ejemplo,  sondador,  debe  de  usarlo
para  ayudar  a  verificar  la  exactitud
de  la  identificación.

2.2.4.—También  se  aconseja  que
siempre  que  sea  posible  se  recale
para  efectuar  las  citadas  cómproba
ciones  a  lugares  característicos,  en
‘los  cuales,  bien  por  su  configurá
ción  o  bien  por  existir  en  ellos  re
flectores  de  radar,  etc.,  sea  más  fá
‘cii’ y  de  más.  seguridad  la ‘comara
ción  de  la  foto  con  la  imagen  de  la
pantalla.

2.2.5.—En  muchos  casos  puede
ser  muy  interesante  la  variación  de
la  imagen  con  la  altura  de  la  ma
rea.  En  estos  casos  sólo  cabe  acon
‘sejar  que  si  la  variación  es  franca-
‘mente  notable  y  el  lugar  de  impor
‘tancia  por  ser  una  entrada  a  un
puerto  o  buen  sitio  y  característico

Figura  7;  Uso  del  mando  perturbación  lluvia  en  una  tormenta—Fotografías  tornadas  en
el  río  Elba,  durante  una  tormenta,  con  un  equipo  Decca  45,  de  3  cm.  La  de  la  izquierda,
con  el  mando  perturbúción.  lluvia  en  normal,  y  la  de  la  derecha,  en  lluvia.  Obsérvese  la
claridad  con  que  se  ven  los  ecos,  que  en  la  primera.  foto  están  oscurecidos  o  borrados  por

la  lluvia.
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•d  recalada,  etc.,  hacer  tres  fotos:
una  en  pleamar,  otra  en  bajamar  y
otra  a  media  marea.  Por  supuesto,
en  cada  foto  se pondrá  en  qué  situa
ción  de  la  marea  fué  hecha,  extremo
que  deberá  ser  tenido  en  cuenta  por
el  ‘navegante  al  hacer  la  compara
ción.

2.2.6.—Otro  aspecto  muy  intere
‘sante  de  este  estudio  es  el  de  la  pre
paración  de  los:  utilizadores  de  los
equipos  radar.  U  n a.  comparación
ayudará  a  ilustrar  esta  cuestión:  si
uno  de  nosotros  va  con  un  familiar
para  que  le  hagan  una  radioscopia
y  contempla  la  pantalla  al  mismo
tiempo  que  el  médico,  se  queda  muy
sorprendido  cuando  éste  le  dice  si  ve
esto  o  lo  otro.  Un  tanto  mortifica
do  por  su  ignorancia,  termina  con
fesando  qúe  no  ve  nada.  Y  en  rea
lidad  si  ve,  lo  qu.e no  sabe  es  inter
preár.  Pues  algo  parecido  puede
‘ocurrir  con  los  observadores  radar:
que  vean,  pero  que  n’o sean  capaces
de  interpretar.  Contra  esto  lo’ único
que  cabe  aconsejar  es  que  nadie  se
acerque  a  utilizar  un  equipo  sin  te
ner  los  debidos  conocimientos,  los
cuales  únicamente  puede  adquirir  a
base  de  una  práctica  constante.
Las  Escuelas  y  Centros  de  Instruc-.
ción  para  personal  náutico  ‘deben
disponer  del  simulador  radar  o  arti
ficio  análogo  y  de  em,barcaciones
preparadas  para  ejercitar  a  los  fu
turos  utilizadores.  También  los  Ofi
ciales  de  los  buques  deben  prac
ticar  en  el  uso  del  radar  y  de  las
fotos  aprovechando  aquellas  ocasio
nes  de  buena  visibilidad  en  que  el
barco  no  corre  peligro  para  efectuar
reconocimientos,  obtener  situacio
nes,  etc.,  únicamente  con  ayuda  del
radar  y  de  las  fotos  correspondien
tes,  comparando  ‘la  imagen  radar
‘con  la  foto, con  la  panorámica  visual
y  con  la  carta,  y  en  fin,  en  una  pa-

‘labra:  adiestrarse  lo  ‘m’s  posible
‘para  saber  hacer  un  uso  debido
cuando  las  ‘circunstancias  sean  ta
les  que  el  equipo  radar  constituya
un  elemento  esencial  para  la  seguri
dad  de  la  navegación.

2.2.7.—La  observación’  continua
‘se  considera  también  muy  intere
sante  por  las  siguientes  razones:

a)   Porque  con  la  marcha  del  bu
que  la  imagen  de  la  costa  puede  va
riar  de  un  modo  muy  notable  y  ocu
rrir  que  después.  de  haber  hecho  un
excelente  reconocimiento,  y  tener
‘una  idea  clara  de  la  posición,  pase
‘mos  a  una  situación  de  confusión
‘al  cabó  de  un  rato  de  no  obervar  la
pantalla  por  haber  variado  de  un
modo  completo  la  imagen,  incluso
habiendo  desaparecido  o  q  u e  d a r
muy  difuminados  objetos  miy  cer
canos,  y en  cambio.aparecer  con  más
fuerza  ótros  más  lejanos,  haciendo
este  cambio  difícil  o  imposible  el  re
conocimiento  de  la  costa.  Igual
mente  se  acónseja  al  acercarse  a  la
costa,  para  reconocerla,  no’ pasar  a
una  escala  en  la  que  la  perdamos  de
vista,  no  sólo  por  las,  razones  antes
citadas,  sino  porque  todo  cambio  de
‘escala  va  seguido  de  unos  momen
tos  de  confusión  hasta  que  desapa
rece  la  imagen  de  la  escala  anterior,
momentos’  que,  en  determ’jnadas  cir
cunstancias,  pueden  ser  decisivos
para.  la  seguridad  del  buque.

b)   Porque  generalmente  cuando
se  pide  más  rendimiento  al  radar  es
en  situación  de  emergencia,  como
nieblá,  lluvia  cerrada,  etc.,  y  en  es
tos  casos  cabe  la  posibil’idad  de  acer
carnos  a  un  peligro,  por  ejemplo,
otro  buque,’y  no  darnos  cuenta  has
ta  que  ya  sea  tarde  para  reaccionar.
Para  estos  casos  se  aconseja,  o  bien
hacer  una  observación’  permanente
o  bien,  de  no  ser  posible  por  falta
de  personal,  seguir  la  siguiente  re-
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gla:  partir  del  supuesto  de  que  ha
cia  nuestro  buque  se  aproxima  otro
a  buena  velocidad,  por  ejemplo,  a
25  nudos,  y  que  vien  en  las  condi
ciones  más  desfavorables;  es  decir,
de  vuelta  encontrada.  Se  aproxim,
pues,  a  una  velocidad  relativa  igual
a  la  de  nuestro  buque,  más  25  nu
dos.  Suponemos  también  que  al  ha
cer  la  última  observación  estaba  a
punto  de  entrar  en  el  campo  de  la
pantalla.  Hay  que  hacer  el  cálculo
teniendo  en  cuenta  la  escala  en  que
se  observe,  de  tal  forma  que  al  vol
ver  a  mirar  a  la  pantalla  y  descu
brir  la  aproximación  del  enemigo
tengamos  tiempo  suficiente  para  po
der  maniobrarle.

c)  Se  considera  igualmente  cón
veniente  la  observación  permanente
en  las  entradas  en  puertos,  fondea
deros,  etc.,  para  identificar  objetos
móviles  que  lógicamente  no  deben
aparecer  en  las  foos  radar  y  que
al  efectuar  una  comparación  rápida
podrían  dar  lugar  a  confusión.  De
paso  también  es  muy  conveniente
saber  en  todo  momento  cómo  va
rían  en  sus  posiciones  relativas  los
diversos  obstáculos,  barcos,  boyas,
bajos,  etc.,  que  pueden  poner  en  pe
ligro  la  seguridad  de  nuestro  bu
que.

2.2.8.—Respecto  a  los  falsos  ecos,
no  son  frecuentes  ni  de  gran  per
manencia.  Los  de  segunda  traza  úni
camente  suelen  darse  en  casos  de
una  propagación  excepcional  y  pro
ceden  de  objetos  lejanos,  que  no  po
nen  en  peligro  al  buque,  si  bien  pue
den  dar  lugar  a  confusión  hasta  des
cubrir  la  causa.

Las  debidas  a  reflexiones  múlti
ples,  como  se  dijo  anteriormente,  se
distinguen  por  estar  sobre  la  mis
ma  marcación  y  mcoviéndose  al  mis
mo  tiempo  que  la  señal  más  cerca
na,  que  esla  del  verdadero  objeto.

Tanto  estas  perturbaciones  como  las
producidas  por  reflexiones  en  obje
tos  del  barco  propio,  lo  nornal  es
que  desaparezcan  al  cambiar  de  pó
sición  relativa  respecto  al  blanco  re
flector.

Los  falsos  ecos  producidos  por  llu
via,  nieve,  etc.,  se  eliminan  con  los
mandos  perturbación  mar  y  lluvia,
de  la  forma  y  con  la  reserva  expli
cada  anteriormente.

En  cuanto  a  las  debidas  a  otro  ra
dar,  son  de  fácil  identificación,  y  lo
normal  es  que  desaparezcan  en  se
guida  al  alejarse  el  barco  que  las
produce.

3.—RESUMEN

3.1.—La  idea  fundamental  al  rea
lizarse  este  trabajo  es  si  las  cartas
radar  son  o  no  de  utilidad,  y  algu
nas  consideraciones  sobre  los  diver
sos  factores  que  pueden  perturbar
su  utilización  y  varias  norms  y
consejos  para  tratar  de  eliminar  o
atenuar  los  efectos  de  los  mismos.

3.1.1.—Cuando  la  mar  está  tran
quila  y  el  tiemio  es  bueno,  enton
ces  el  rendimiento  que  se  le  exige
al  radar  es  pequeño  y  casi  se  puede
considerar  como  artículo  de  lujo.
Pero  cuando  surge  la  niebla  o  tiem
po  achubascado  con  escasa  visibili
dad,  etc.,  entonces  el  radar  pasa  a
ser  el  elemento  principal  del  nave
gante,  pues  si  bien  éste  cuenta  con
otros  medios  para  llevar  la  derrota,
el  radar  viene  a  ser  como  unos  ojos
artificiales  sin  los  cuales  la  visión  es
muy  escasa  o  nula  por  completo.
¿Qué  solución  queda  cuando  estas
circunstancias  se  presentan?  ¿Ama
rrar  el  buque  y  esperar  a  que  vuelva
el  buen  tiempo?  ¿Continuar  en  la
mar  en  espera  de  que  brille  de  nuevo
el  sol?  Todos  sabemos  que  hay  oca
siones  en  que  tanto  los  buques  de

618 [Abril



NOTAS  PROFESIONALES

guerra  como  los  mercantes  se  ven
precisados  a  salir  a  la  mar  o  efec
tuar  una  recalada  con  cualquier  cla
se  de  tiempo.  Debemos,  pues,  estu
diar  la  posibilidad  de  hacerlo  utili
zando  toda  clase  de  medios  para  ga
rantizar  la  seguridad  del  buque  y
buscar  la  manera  de  obtener  el
máximo  rendimiento  de  esos  ele
mentos,  entre  los  cuales  se  cuenta,
y  no  precfsamente  en  último  lugar,
el  radar.

3.1.2.—Sentada  la  anterior  premi
sa,  considero  que  efectivamente  la
foto  radar  es  de  utilidad  para  el  na
vegante,  bien  de  un  modo  positivo
para  reconocer  la  costa,  y  compa
rando  la  foto  con  la  imagen,  com
probar  la  exactitud  de  la  situación
del  buque,  y  utilizar  la  visión  radar
y  las  fotos  como  elementos  valiosí
sirnos  para  recalada,  entradas  y  sa
lidas  de  puerto,  etc.,  o  bien  negati
vo  al  desconfiar  de  la  situación

cuando  la  identificación  de  la  ima
gen  con  la  foto radar  no  se  vea  clara.

3.1.3.—Estamos  de  acuerdo  en  que
hay  m u  c h o s  factores  en  contra,
como  variación  de  la  imagen  con  la
deniora  y  distancia,  y  otros  más,  la
mayor  parte  de  los  cuales  han  sido
tratados  en  este  trabajo.  Pero  eso
no  es  motivo  para  despreciar  este
nuevo  elemento  de  ayuda  a  la  nave
gación.  También  las  panorámicas
de  la  costa  adolecen  de  defectos  aná

logos  y,  sin  .embargo,  la  creencia
general  es  que  ntuchas  veces  cons
tituyen  una  buena  ayuda  para  com
probar  la  situación.

3.1.4.—Cuando  se  hace  una  reca
lada  con  poca  o  ninguna  visibilidad
cabe  la  posibilidad  de  que  el  obser
vador  esté  acostumbrado  a  recono
cer  la  zona  de  recalada  por  su  as
pecto  en  la  pantalla.  Cuando  la  re
calada  se  hace  de  día  y  con  buena
visibilidad,  independientemente  de

Figura  8.  Uso  de  las  fotografías  radar.—La  fotografía  de  la  izquierda  corresponde  a  la
entrada  de  la  ría  de  El  Ferrol  del  Caudillo, tomada  con  un  equipo  Decca  12  de  3  cm.
El  dibujo  de  la  derecha  es  la  copia  de  un  trozo  de  carta,  a  la  que  se  ha  superpuesto,  a
escala,  la  imagen  de  la  costa  tal  como  se  ve  en  la  pantalla  del  radar.  (Trabajo  realizado

por  el  destructor  5án,chez_Barcáistegui.)
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que  el  navegante  reconozca  la  cos
ta,  tiene  por  lo  general  una  serie  de
puntos  notables,  como  faros,  torres,
etcétera,  que  le  ayudan  a  confirmar
el  reconocimiento  El  radar  no  da
nada  de  lo  anterior;  si  la  costa  es
muy  característica,  la  identificación
puede  ser  más  fácil,  sobre  todo  por
que  el  navegante  la  recuerde  y  co
nozca  más  fácilmente.  Pero  si  lo an
terior  no  sucede,  conviene  disponer
de  algún  otro  elemento  que  le  ayu
de  a  salir  de  dudas,  y  este  elemnto
es,  sin  duda  alguna,  la  fotografía  ra
dar.  (Fig.  8.)

3.l.S.—Estas  son,  desde  luego,  en
todo  caso,  una  auténtica  a’’uda  al
navegante.  Pero  no  hay  que  olvidar
eso:  que  se  trata  únicamente  de  una
ayuda.  La  existencia  del  radar  no
quiere  decir  que  haya  que  despreciar
los  demás  elementos  normales  de
navegación.  De  la  conjunción  de  to
dos  esos  elementos  puede  sacar  el
navegante  una  idea  clara  de  su  po
sición  y  de  la  decisión  que  ha  de
adoptar.

3.I.6.—-Se  reitera  la  conveniencia
de  que  nadie  actúe  como  observador
de  un  equipo  radar  para  ayuda  a  la
navegación  sin  tener  previamente
la  debida  preparación  y  también  que
procure  aprovechar  cuantas  ocasio
nes  se  le  presenten  para  aumentar
ésta  y  adquirir  experiencia  en  el  uso
del  equipo  y  práctica  en  la  identifi
cación  de  la  costa  y  comparación
con  las  fotos  correspondientes,  et
cétera,  etc.

4.—La  foto  radar  debe  ser  acom—
pañada  de  los  siguientes  datos:

4.l.—Denominación  y  caracterís
ticas  generales  del  equipo  con  el  que
fué  tomada.

-L

4.2—Estado  de  la  marea.
4.3.—Visibilidad
4.4.—Estado  del  cielo.
4.S.—Estado  de  la  niar.
4.6.—Condjciones  a  t  m  o s féricas

(lluvia,  nieve,  etc.),  especificando
cantidad.

47.—Situación  (o  demora  a  un
punto  notable)  del  buque  al  efec
tuar  la  foto.

4.8.——Rumbo y  velocidad.
4.9.—Escala  empleada.
4.lO.—Altura  de  la  antena  sobre

el  nivel  del  mar.

5.—En  definitiva,  considero  de
utilidad  la.s cartas  y  fotografías  ra
dar.  En  cuanto  a  la  realización  prác
tica,  estimo  que  debe  ser  objeto  de
una  encuesta  entre  los  utilizadores
de  las  existentes  en  la  actualidad.
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CORRECCIONES BALISTICAS
DE  LA  DIRECCION DE TIRO MK-56L A segunda  fase  de  la  solución  del  problema  de  fuego  antiaéreo  re

suelve  las  correcciones  balísticas  que  vamos  a  considerar  a  con
tinuación.

Superelevación.

Es  la  corrección  hecha
por  el  efecto  de  la  fuerza
vuelo.

a  la  trayectoria  del  proyectil  para  compensar
de  la  gravedad  sobre  el  proyectil  durante  su

a/g  =  cos  300

-a=g  cos  300

Figura  1.—La  superelevación  varía  con  la  elevación.

Es  sabido  que  la  fuerza  de  la  gravedad  actúa  sobre  el  proyectil  según
una  línea  vertical.  Con  el  cañón  horizontal,  la  fuérza  de  gravedad  total
actúa  sobre  el  proyectil  de  manera  que  su  efecto  es  máximo.  Cuando  el
cañón  se  eleva,  aparece  un  triángulo  rectángulo  en  que  la  fuerza  de  la
gravedad  (g)  es  la  hipotenusa  (fig:  1),  la  componente  vertical  (a)  valdrá

a=gcosE

y  la  componente,  según  la  línea  de  tiro,  será  igual  a  g sen E.  En  90  gra
los  la  componente  vertical  desaparece,  quedando  sólamente  la  gravedad,
que  tiende  a  reducir  la  velocidad  del  proyectil.  Para  una  gran  distancia,
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la  fuerza  de  la  gravedad  que  actúa  sobre  el  proyectil  tendrá  un  efecto  ma
yor.  El  tiempo  de  vuelo  varía  con  la  distancia,  de  manera  que  se  puede
decir  que  la  superelevación  varía  con  una  función  de  la  distancia  futu
ra  (fig.  2).  En  la  solución  utilizada  por  la  Dirección  de  Tiro  MK-56,  una
función  de  la  distancia  actual,  más  la  ley  de  distancia,  por  un  valor  del
tiempo  de  vuelo,  se  utiliza  para  introducir  el  efecto  de  la  distancia  futura
en  el  cálculo  de  la  superelevación.

La  corrección  de  superelevación  se  hace  antes  que  las  leyes  de  mvi
miento  del  blanco  sean  convertidas  a  ángulos  de  adelanto.  Las  correccio
nes  se  hacen  en  los  mismus  planos  que  la  elevación  y  la  distancia.  Si  la
caída  total  del  proyectil  durante  su  vuelo  se  divide  por  T,  tendremos  la
ley  promedio  de  caída  (dHf).  El  vector  de  la  ley  promedio  se  resuelve
en  dos  leyes,  que  son  agregadas  a  las  leyes  de  elevación  y  distancia.  Las
leyes  serían,  por  tanto:

(1)   Ley de  elevación  (RdE  +  dHf cos E).
(2)   Ley  de  distancia  (dR  +  dHf  sen E).

Con  arreglo  a  estas  nuevas  leyes,  las  ecuaciones  para  V1  y  D1  serán:
(RdE  +  dHf  cos E)  T2     RdE +  dHf  cos E

v1=                  —___________

R  +  (dR  +  dHf  sen  E)  T9    R

—+(dR+dHfsenE)
T0

•                    RdBs

R
•             —+dR+dHfsenE

Derivación.

La  alta  velocidad  de  rotación  inducida  por  el  rayado  del  cañón  da
propiedades  giroscópicas  al  proyectil,  el  cual  tiende  a  m:antner  su  eje
estacionario  respecto  al  espacio.  La  combinación  de  la  fuerza  de  la  gra
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vedad,  la  inercia  y  la  resistencia  del  aire  causa  al  proyectil  una  desvia
ción  a  la  derecha  si  el  rayado  de  la  caña  es  a  la  derecha.  La  cantidad  que
el  cañón  debe  ser  orientado  para  compensar  por  derivación  varía  direc
tamente  con  la  distancia.  La  corrección  varía  inversamente  con  el  coseno
de  la  elevación,  porque  cuando  la  elevación  aumenta,  la  trayectoria  es
menos  curva.

Figura  3—Angulos de  adelanto del  blanco corregido por  superelevación y  derivación.

La  orientación  aparece  en  el  transversal.  Por  esto  la  ley  transversal
del  blanco  debe  ser  modificada  por  la  ley  de  derivación  con  objeto  de  en
contrar  la  puntería  correcta  del  cañón.

Con  la  suficiente  aproximación,  se  ha  hallado  que  la  ley  de  deriva
ción  es

1

—_—dHf  cosE
30

1
Dando  a  K  el  valor  de —  la  nueva  fórmula  para  D  será  (fig.  3):

30

RdBs  +  KdHf  cos E

R

_+dR±dHf  sen E
T2

Corrección  por  viento.

La  ftierza  del  viento  ejercida  sobre  un  proyectil  es  sabido  que  tiende
a  sacarlo  de  su  trayectoria.

El  viento  balístico  verdadero  deberá  ser  el  promedio  de  todas  las  velo
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cidades  y  direcciones  del  viento  en  las  distintas  cotas  por  las  que  va  pa
sando  el  proyectil.

Esto,  desde  luego,  no  es  utilizable,  y  por  esto  sólo  se  va  a  considerar
el  viento  en  la  superficie.

El  viento  en  la  superficie  es  una  combinación  del  viento  verdadero
(relativo  a  la  superficie  de  la  Tierra)  y  el  viento  debido  al  movimiento
del  barco  propio.  Para  el  cálculo  die las  correcciones  por  viento,  el  viento
en  la  superficie  se  resuelve  en  tres  componentes,  que  son:  viento  trans
versal,  viento  elevación  y  viento  distancia.

Viento  transversaL

Esta  es  la  componente  del  viento  perpendicular  al  plano  vertical  de
tiro.

El  ángulo  formado  por  el  viento  del  barco  propio  y  el  plano  de  tiro
es  igual  a  la  orden  de  orientación  del  cañón,  puesto  que  la  dirección  del
viento  es  paralela  al  eje  Pr-Pp  del  barco  y  en  dirección  opuesta.

La  significación  de  los  símbolos  a  emplear  a  continuación  es  la  si
guiente:

Demora  viento  verdadero  relativo  a  la  línea  de  tiro.
=  Velocidad  del  viento  verdadero.

Demora  del  viento  verdadero.
Rumbo  propio.

DELINEA

TIRO

Proa
Barco

1igiira  4.—1-Orientación  y  viento  verdadero,  relativo  a  la  línea  de  tiro.

Bwg

Bw
Co
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Bwr  Demora  relativa  del  viento  verdadero.
Bws  =  Demora  del  viento  verdadero  relativo  a  la  línea  de  mira.
B’r’  Orientación  del  director.
B’gr=  Orden  de  orientación  al  cañón.

De  la  figura  4  se  deduce  fácilmente.

Bwr=Bw—Co
Bwg  =  B’gr  —  Bwr     Bwg =   gr +  Co —  Bw

y  sustituyendo  B’r’  por  B’gr  se  tiene  la  demora  del  viento  verdadero  relativo
a  la  línea  de  mira

Bws  =  B’r’  +  Co —  Bw.

Conociendo  Bws  y  Srv  del  triángu
lo  rectángulo  formado  (fig.  5)  se  de
duce  la  componente  transversal  del
viento  verdadero,  Xw.

Xw.  =  Sw.  sen Bws.

-  Así  la  componente  transversal  total  del
viento  será:

•      Swo sen B’r’  -f- Sw sen  Bws.

Si  este  valor  lo  multiplicarnos  por
su  corstañte  propia,  tendremos  la
ley  con  que  el  proyectil  se  separa  de
su  camino,  y  por  esto  puede  ser  agre-  Figura  5.—Componente  transversal
gada  •a  las  leyes  del  blanco  para  de  viento  verdadero.
que  posteriormente  entren  en  el cálculo

•  de  los  ángulos  de  adelanto.  La  ley  del  viento  transversal  la  llamaremos
RdBsw.

Vientos,  elevación  y  distancia.

La  componente  del  viento  horizontal,  que  está  situada  en  el  plano
de  tiro,  se  puede  resolver  en  dos  componentes:  una,  perpendicular  a  la
línea  de  tiro,  y  la  otra,  paralela  a  la  línea  de  tiro.  La  primera  tiende  a
elevar  o  bajar  el  proyectil  de  su  trayectoria  normal,  mientras  que  la  se
gunda  tiende  a  disminuir  o  aumentar  la  velocidad  del  proyectil.

La  componepte  del  viento  que  produce  el  viento  elevación  y  distancia,
contenida  en  el  plano  de  tiro  (fig.  6),  tiene  una  dirección  opuesta  a  la  del
tiro.  Su  valor  es  la  suma  de  las  otras  componentes  de  los  triángulos  re
sueltos  para  hallar  el  viento  transversal;  es  decir,

Srvo  cos B’r’  +  Sw  cos Bws.
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El  viento  elevación  será  igual, por  tanto,  a  (Swo cos B’r’  .--  Sw  cos Bws)
por  el  seno  de  la  elevación  de  la  línea  de  mira  sobre  la  horizontal  (fig.  7).
Este  ángulo  (Eg)  no  es  utilizable  en  el  sistema;  por  esto  la  elevación  ver
dadera  del  blanco  -(E)  se  emplea  con  una  aproximación  suficiente.  Con  la
adecuada  constante  la  ley  con  que  el  proyectil  será  sacado  de  su  trayectoria
en  elevación  será:

RdEw  =  (Swo  cos B’r’  +  Sw  cos Bws)  sen E.

pnp,I

Figura  6.—Componente  del  viento  cansando
vientos  de  elevación  y  distancia.

-  mira

/
PLANO  ELEVACION  DIRECTOR  1

VjenIoctanda    1
(Swo  C05 B’r  ÷     V,ento elevacrr,n    ‘a

Sw  Con  Bvs)  Co  E      (Swo Cos  N’r’  +  

rCos  Bwn)  Sen  E  -  -

El  viento  distancia  es  la  otra  componente  de  este  triángulo.  Su  efecto  es
disminuir  o  aumentar  la  velocidad  del  proyectil,  cambiando  la  ley  de  distancia.
El  efecto  del  viento  en  la  ley  de  distancia  será:

dRw  =  (Swo cos B’r’  +  Sw  cos Bws)  cos E.

Por  tanto,  las  leyes  corregidas  por  superelevación,  derivación  y  viento,
para  utilizar  en  el  cálculo  de  los  ángulos  de  adelanto,  son:

1 —Ley  transversal  corregida  por  derivación  y  viento:

RdBstfw  =-  RdBs  +  kdHf  cos E  +  k (Swo  sen B’r’  +  Sw sen Bws).

2.—Ley  de  elevación  corregida  por  superelevación  y  viento:

RdEtfpw  =  RdE  +  dHf cos E  +  (Swo  cos  B’r’  +  Sw  cos Bws)  sen E.

3—Ley  de  distancia  corregida  por  superelevación  y  viento:

dRtfw  =  dR  +  dHf  sen  E  +  (Swo  cos B’r’  +  Sw  Gos Bws)  cos E.

.INEA  DE  TIRO

Proa
llar,,

Prna
Barco

Figura  7—Viento  de  elevación  y  distancia.
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Estas  leyes,  multiplicadas  por  T2,  establecen  una  nueva  posición  futura  para  la
puntería,  y  por  tanto  un  nuevo  ángulo  de  adelanto  (fig.  8).  Las  fórmulas
de  los nuevos  ángulos  de  adelanto  son:

Figura  8.—Angulos  de  adelanto  de  movimiento  del  blanco  corregido  por  superelevación,
derivación  y  viento.

RdE  +  dHJ cos E+  (Swo cos B’’  +  Sw cos Bws)  sen  E  RdEtfpw
tgV=                 -=

R                                                  U

—  +  dR  +  dHf  sen E  +  (Swo  cos B’r’  +  Sw cos Bws)  cos E
T2

RdBs  +  KdHf  cos E  +  (Swo  sen B’r’  +  Sw  sen Bws)     RdBstf’w
tgD                                      =

R                                                  U
—  +  dR  —  dHf  sen E  +  (Swo  cos B’r’  +  5w  cos Bws)  cos E
T2

Es  de  notar  que  la  velocidad  promedio  efectiva  del proyectil  es  ahora:

R2  R
=  —  +  dR  +  dHf  sen E  +  (Swo  cos BiÁ  +  5w  cos Bws)  cos E  =
T2  T2

R
=  —  +  dRtfw.

T2
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Corrección  de  cross-traverse.

Ya  que  las  leyes  de  orientación  y  elevación  medidas  por  el  director  están
contenidas  en  los  planos  transversal  y  elevación  verdaderos,  los  ángulos  cal
culados  de  estos  valores  no  se  pueden  combinar  directamente  con  las  coor
denadas  de  la  posición  actual.  Primeramente  se  han  de  referir  al  mismo
sistema  de  coordenadas  usado  para  medir  E’b  y  B’r’.  Es  decir,  que  hay  que
situarlas  en  el  plano  de  elevación  perpendicular  a  cubierta  y  en  el  plano  trans
versal  que  contiene  el  eje  de  elevación  del  director.

En  otras  palabras,  V  y  D  deben  ser  primero  convertidas  en  V’d  y  D’s.
Como  el  plano  de  cubierta  del  barco  está  constanten-iente  moviéndose,  el  di
rector  está  siempre  girando  alrededor  de  la  línea  de  mira.  El  ángulo  que  gira
se  llama  de  cross-traverse  (Zs).  El  ángulo  cross-traverse  es  el  ángulo  medido
en  un  plano  perpendicular  a  la  línea  de  mira,  entre  un  plano  vertical  que
contiene  la  línea  de  mira  y  un  plano  perpendicular  a  la  cubierta  que  contiene
la  línea  de  mira  (fig.  9).

Para  convertir  las  fórmulas  de  V  y  D  en  V’d  y  D’s  las  leyes  RdEtfpw
y  RdBstf’w  se  han  de  resolver  en  sus  componentes  que  estén  contenidas  en
el  plano  de  elevación  de  cubierta  y  el  plano  transversal  del  director.  Así,  las
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Figura  9.—Angulo  de  cross-traverse.
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Corrección  de  cross-traverse.

RdEtfpw  cos Zs  -j-• RdBstf  w  sen Zs
tg  V’d  =  —.

U
RdEtfpw  cos  Zs  —  RdEtf  pw sen  Zs

tg  D’s  =
U

En  adición,  el  ángulo  cross-traverse  es  afectado  por  los  valores  de  Zq
y  Zu  para’ hacer  posteriormente  una  corrección  a  V’d  y  D’s  por  otros  efectos.
Por  esto  el  valor  de  Zsqu  se  emplea  más  que  Zs.  En  la  actual  mecanización
del  problema  esta  corrección  no  se  hace  directamente  a  la  ley,  sino  a  la  dife
rencia  entre  la  ley  actual  y  la  ley  calculada  por  el  convertidor  de  órdenes  de
cañón.

El  ángulo  de  paralaje  vertical  se  puede  considerar  como  una  adición  di
recta  al  ángulo  de  posición  vertical  en  elevación,  con  objeto  de  resolver  el
problema  del  fuego.

Una  corrección  de  paralaje  para  hasta  10  yardas  de  desplazamiento  ver
tical  entre  director  y  montajes  se  incluye  en  el  calculador  balístico.  La  co
rrección  de  paralaje  vertical  se  incluye  en  el  cálculo’ de  superelevación.  Por
esto  el  símbolo  para  la  ley  de  superelevación  efectiva  debe  indicar  la  correc
ción  de  paralaje  vertical,  o  sea  que  será  dHfp,  y  la  ley  de  elevación  aparecerá
como  RdEtfpw.

Juan  LOPEZ  GARCIA,

19611
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1  2.258.—Pontevedra.

En  1770 el  Con

LIJ        sejo de  Estado
informó  favora

blemente  el  establecimiento  de  una  cátedra
de  Náutica  en  el  Colegio  que  fué  de  la
Compañía  de  Jesós,  dotándose  a  costa  del
póblico  y  permitiéndose  al  maestro  llevar

algón  honorario  a  los  discípulos  ínterin  se
le  pudiese  señalar  sueldo  por  las  tempo
ralidades  de  Galicia.

La  villa  propuso  se  le  aplicase  el  pro
ducto  de  la  barca  de  la  ría,  en  Poyo,  pero

el  Consejo  se  opuso  por  estar  en  posesión
de  ella  el  convento  de  San  Benito  que  ha
bía  allí,  pero  que  podía  contribuir  el  Gre
mio  de  mareantes,  pues  que  tanto  intere
saba  esta  enseñanza  a  sus  hijos;  mas  éste

alegó  que  los  arbitrios  que  recibía  eran  casi
nulos  y  tanta  su  pobreza  que  tan  sólo  tenía
de  existencia  50  reales  de  vellón.
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NEA
“Curiosidades  que  dan  las  es

crituras  antiguas,  quando  hay  pa
ciencia  para  leerlas,  que  es  me
nester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZUÑIGA:  Anales
de  Sevilla)  lib.  2,  pág.  90.

12.259.—Latitud.

El  método  de

determinación  de
la  latitud  p  o r

observaciones  de  dos  alturas  y  el  tiempo
transcurrido  entre  ambas  sólo  se  hizo  ase
quible  cuando  Cornelio  van  Douwes,  exa
minador  de  pilotos  de  Amsterdam,  dió  su
procedimiento  indirecto  hacia  1740.  Intro
ducía  en  el  cálculo  la  latitud  estimada  y  ad
mitía,  como  constante,  la  declinación  del  as
tro  en  el  intervalo  de  las  observaciones.

Aunque  este  método  sólo  tiene  en  la  ac
tualidad  interés  histórico,  conviene  hacer  re
saltar  que  tuvo  grande  aceptación  entre  los
marinos,  pues  con  ayuda  de  las  tablas  co
rrespondientes  bastaban  tres  nómeros  y  din-

co  logaritmos  para  resolver  un  problema
que,  rigurosamente  tratado  por  trigonc,me
tría,  exigía  veintitrés  logaritmos.

f  5.  G.  F.

[Abril
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1 2.26O._C1’or1ómetrS.

En  1783 nuestro

5JL         Embajador  en
Londres  visitó

l  relojero  Josuha  Emmery  para  encargar
le  un  cronómetro  para  nuestra  Armada.

Al  preguntrle  el  tieiipo  que  tardaría
contestó  que  cinco  meses,  así  por  lo  pro
lijo  de  esta  clase  de  obras  corno  por  los  ex
perimintos  que  reqiieren  antes  de  su  último
areglo,  éxponiéndolos  por  varias  semanas

al  ‘intenso’ frío  e  intenso  calor  adquirido  ar
tificialmente,  con  cuyo  motivo  se  onduele
de  habérsele  vuelto  loco  recientemente  el
único  artífice  hábil  que  tenía  de  su  satis
facción.

12.261 .—-Tofifío.

•                                    1,    Cuando (1783)
_LZ.._       comenió éste  su

•                  ca m pana  hidro
gráfica,  ciue  se  plásmaría  en  su  célebre

Atlas  de  las  costas  de  España,  con  motivo
del  mal  estado  de  los  fondos  de  lá  fragata
Magdalena  que montaba  y  haber  corsarios

berberiscos  por  el  Mediterráneo,  escribió:
V.  E.  sabe  el  estado  de  esta  fragatiz,  y

que  del  de  sus  fondos  lé  resulta  un  cortísi

mo  andar,  de  que  se  sigue  que  en  un  én
cuentro  con  arge’liños,  ni  puede  alcanzar  a
fuer2as  infériores,  ni  evitar  las  superiores;
pero  me  hará  la  justicia  de  creer  que  a  cie
ga  obediencia  y  determinación  bizarra  ho
le  cedo  a  nadie,  y  que  me’ lisonjearán  ‘lás
ocasiones  de  acreditarlo.  -

12  .262.—BarcelOna.

      En 1  de  agosto
‘de’  1439  se  echó

-           :  al  agua  el  pri
mer  cajón  —nombrado  Santa  María—  del
muelle:  de  Barcelona,  y  en  23  de  octubve
del  mismo  ‘año  dió  al  través  en  las  ‘rocas

de  San  Beltrái,  debajo’  cte Montjuich.  Con
este  motivo  se  paró.  la  obra,  y  no  se  volvió

a  emprepder.  hasta  el  de  1477.  -

t961]

12.263.—General  Lezo.&        Se dió  este  nom
bre  a  un  bergan
tín  construido  en

Cavite  en  1852,  en  reemplazo  del  Ligero,

por  haberlo-solicitado  así  el  Arzobispo-Obis
po  de  Selencia,  Abad  de  la  Real  Colegiata
de  San  Ildefonso,  Fray  D.  Nicolás  Luis,
bisnieto  de  D.  Blas.

Después  hubo  un  vapor  de  ruedas,  que
así  se  llamó  luego  un  cañonero  de  hélice
y,  por  último,  un  crucero,  Blas  de  Leso,  que
todos  recordamos.

J.LL.

12.264._IflSCriPCiófl  marítima.

Ahora
     pretende
tar  la

ción  Marítima  conviene’  ‘recordar
Decreto  de  20  de  febrero  de  1817:

La  ventajosa  situación  en  que  la  divina

Providencia  se  dignó  colocar  estos  mis  Rei
nos  y  Provincias  de  Europa  sobre  los  mares
Océano  y  Mediterráneo,  y  la  inmensa  ex
tensión  de  mis  dominios  ultramarinos,  así
como  presenta  un  manantial  de  riquezas  a
mis  amados  vasallos  que  se  dediquen  al  co
mercio,  navegación,  pesca  y  demás  indus
trias  de  mar,  exigen  para  su  defensa  y  pro
tección  una  marina  militar  capaz  de’  llenar
tan  importantes  objetos  y  de  sostener  el
decoro  de  mi  Real  Corona  y  seguridad  del
Estado.  Las  fuerzas  de  mar,  componiéndose

de  dos  ‘partes  distintas,  que ‘son  los  buques
y  la  gente,  y  siendo  indispensable  mantener
constantemente  los  primeros  completos  de
todo  ‘y  prontos  para  emplearlos  en  la  oca
sidu,  sólo  puede  recaer  la  economía  de  gas
tbs  d’e la  marina  en  cuanto  a  la  gente,  que
según’  . ci  sistema  afortunadamente  observa
do  hasta  el  día  por  todas  las  nacionés  ma
rítimas  ‘se  emplean  en  los  armamentos  y  se
despide  al  desarme.  Pero  como  el  servicio
de  las  fuerzas  navales  exige  por  su  natu

que  se
fornen

Inscrip
el  Real
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raleza  que  la  gente  que  se  emplea  en  él.
sea  inteligente  y  acostumbrada  al  ejercio  de
la  mar,  cuyas  circunstancias  no  pueden  ad

quirirse  sino  después  de  algunos  años  de
práctica,  de  aquí  es  la  necesidad  de  una  ma
rinería,  que  creada  y  empleada  en  los  tiem
pos  de  paz  o  de  desarmo  en  la  Pesca,  nave
gación  mercantil  y  otras  industrias  de  ,nar,
proporcione  en  los  de  guerra  o  armamento

la  gente  necesaria  para  el  servicio  de  las
escuadras.  Este  penoso  servicio  a  que  se  obli
ga  exclusivamente  a  los  que  se  ocupan  en
los  ejercicios  de  mar  los  alejaría  de  ella
si  al  mismo  tiempo  no  disfrutasen,  del  mis
mo  modo,  exclusivamente  de  todos  sus  bene
ficios  y  utilidades,  y  a  este  justo  fin  se  han
dirigido  las  miras  y  las  providencias  de  mis
augustos  Predecesores  desde  que  se  estable
cieron  las  matrículas  de mar;  es  decir,  que  se
impuso  a  la  marinería  la  obligación  de  des

empeñar  el  servicio  de  la guerra  de  mar  bajo
un  sistema  arreglado,  de  un,  modo  más  efec
tivo  que  el  voluntario,  y  más  equitativo  que
el  forzado  y  aun  arbitrario  a  que  en  su  de

fecto  era  antes  neceiario  - recurrir.  Gracias,
privilegios  y  exenciones  varias  han  sido
concedidas  a  los  matriculados,  tanto  por  mis
augustos  Predecesores  como  por  Mí,  diri
gidas  a  su  fomento  •y  consiguiente  Piospe

ridad  del  comercio,  pesca  y  navegación  iner
cantil,  y  se  han  ido  ‘removiendo  sucesióa
mente  los  obstáculos  que  se  oponían   tan
importante  fin.  Entre  aquéllas  fué  una  de
las  más  ventajosas  la  de  conceder  exclusi

vamente  a  los  matriculados  el  ejercicio  de
la  pesca,  uno  de  los  más  pingües  ramos  de
la  industria  de  mar;  pero  los  privilegios  ex
clusivos,  Privativos  y  Prohibitivos  que,  par

ticularmente  en  tiempos  remotos  y  en  cir
cunstancias  muy  diversas,  se  habían  conce
dido  a  varios  particulares  y  corporaciones,
privando  unos  a  los  matriculados  y  a  todos
mis  demás  vasallos  de  la  mejor  y  más  có

moda  pesca  en  la  mayor  parte  de  las  cos
tas,  e  imponiéndoles  otros  contribuciones  y
gabelas  con  3ue hacían  pasar  a  sus  poseedo

res  las  utilidades  que  debían  reportar  los
pescadores  por  su  trabajo  y  capitalés  em

pleados  en  ella,  impedían  los  saludables  ef cc-
tos  de  tan  sabia  disposición,  al  mismo  tiem
po  que  esterilizaban  hasta  cierto  punto  los

mares  de  las  costas.  Los  males  que  oca
sionaban  al  Estado  estas  y  otras  trabas  se
mejantes,  que  entorpecían  tan  evidentemcn,
te  los  esfuerzos  que  se  hacían  para,  la  pros

peridad  de  la  pesca  y  de  la  navegación,
hicieron  que  de  algún  tiempo  a  esta  parte
se  Pensase  seriamente  en  su  remedio   y’  en
efecto,  por  varias  Reales  resoluciones  de  mi
augusto  Padre  y  mías  se  suprimieron  los
derechos  sobre  la  navegación  que  obtenían
algunas  ciudades,  y  se  incorporaron-  a  mi
Real  Corona  los  que  Poseían  los  particula
res;  se  abolieron  los  privilegios  de  carga
y  carga  y  descarga  que  obtenían  otros,  y  se
mandaron  hacer  las  averiguaciones  y  tomar
las  noticias  convenientes  acerca  del  estado
de  la  pesca  y  de  los  Privilegios  relativos  a

ella,  por  donde  se  vino  en  conocimiento  del
estado  de  abatimiento  en  que  se  hallaba  por
efecto  de  tales  privilegios,  que  si  bien’ pu
dieron  ser  indiferentes  y  útiles  al  Estado
en  la  lejana  época  •en  que  se  concedieron,
son  algunos  monstruosos  en  el  estado  ac
tual  de  civilizisción,  a  que  hemos  lleiado  y
perjudiciiles  en  extremo  al  bien  de  •‘mis
Fasallos  y  prosperidad  del  reino.  Una  de

mis  Primeras  atenciones  al  subir  al  trono
de  mis  mayores  se  dirigía  al  remedio  de
éste  ¿romo de  otros  males  semejanées;  Pero

la  perfidia  de  Bonaparte,  separándome  al
gún  tiempo  de  mis  leales  y  amados  vasa
llos,  inc  impidió  el  realizar  desde  luego  mis
benéficas  intenciones  en  asunto  tan  impor
tante.  Durante  mi  ausencia,  las  Cortes  ge

nerales  y  extraordinarias,  con  fecha  6  de
agosto  de  1811, expidieron  un  decreto  so
bre  abolición  de  Señoríos,  por  el  que  entre
otras  cosas  abolieron  los  privilegios  exclu

sivos,  privativos  y  prohibitivos  que  tuvie
sen  el  origen  de  Señorío,  como  eran  los
de  caza,  pesca,  hornos,  molinos,  aprovecha
mientos  de  aguas,  montes  y  demás,  esta
bleciendo  las  reglas  que  debían  observarse

bara  el  reintegro  de  los  que  hubiesen  ob
tenido  estas’  Prerrogativas  por-  título  one

[Abril.632
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,oso  o  recompensa  de  grandes  servicios;  y,
¿‘n  su  consecuencia,  quedaron  libres  las  cos
tas  y  los  mares,  y  todos  mis  vasallos  tu

vieron  la  facultad  de  dedicarse  a  este  lu
croso  ramo  de  industria.  A  mi  regreso  al
trono,  habiendo  recibido  varias  represen
taciones  de  diferentes  Señores  jurisdiccio
nales  de  pueblos,  en  que  que jándose  de  los
despojos  y  atentados  que  a  la  sombra  del

citado  decreto  de  las  Cortes  habían  sufri
do  y  sufrían  en  el  goce  y  percepción  de

los  derechos  y  prestaciohes  preservadas  en
en  el  mismo  solicitaban  su  reintegro,  y  aun
algunos  la  declaración  de  nulidad  del  de
creto;  y  habiendo  pasado  estas  exposiciones
a  consulta  de  mi  Real  y  Supremo  Conse
jo.  oído  su  dictamen,  tuve  a  bien  expedir
mi  Real  cédula  de  15  de  septiembre  de  1814,
por  la  que  mandé  que  los  llamados  Señores
jurisdiccionales  fuesen  reintegrados  muse
diatanzente  en  la  percepción  de  todas  las
rentas,  frutos,  emolumentos,  prestaciones  y
derechos  de  su  Señorío  territorial  y  sola
riego,  y  en  la  todas  las  demás  que  hubiesen
disfrutado  antes  del  6  de  agosto  de  1811, y
no  trajesen  notoriamente  su  origen  de  la
jurisdicción  y  privilegios  exclusivos,  reser
vándome  para  después  el  resolver  acerca  de
la  nulidad,  subsistencia  o  revocación  del  ci

tado  decreto  de  las  Cortes.  Y  hallándome
enterado  en  el  día  de  la  clase  y  extensión

de  los  privilegios  relativos  a  la pesca  que  en
la  antigüedad,  y  aun  en  los  últimos  siglos,
se  habían  concedido  a  varias  personas  y

corporaciones;  y  penetrado  de  los  males
qué  de  su  continuación  o  renovación  se  se
guirían  al  bien  común  de  mis  reinos,  así

como  de  los  beneficios  que  de  su  abolición
han  resultado,  y  que  esperan  mi  confirma

ción  para  manifestarse  en  toda  la  extensión
de  que  son  susceptibles;  con  presencfa  de

todos  los  antecedentes  sobre  la  materia,  des
pués  de  oído  el  dictamen  fundado  del  m
Supremo  Consejo  de  Almirantazgo,  y  para
terminar  de  una  vez  los  entorpecimientos  y
molestias  que  por  falta  de  una  declaración
terminante  sufren  aún  mis  amados  vasallos
que  con sus  personas  y  capitales  se  dedican

a  esto  industria;  he  tenido  a  bien  resolver
y  mandar  queden  abolidos  para  siempre  to
dos  los  privilegios  exclusivos  relativos  a  la
pesca  concedidos  a  particulares  o  corpora

ciones  de  cualquier  clase  que  sean;  y  de
claro  la  facultad  de  emplearse  en  ella  a  to
dos  mis  vasallos,  con  la  condición  de  alis
tarse  en  las  matrículas  de  mar.  Los  posee
dores  de  los  privilegios  abolidos  serán  in
demnizados  según  corresponda  y  en  la  fo
ma  que  dispondré,  después  de  oído  sobre
la  materia  el  dictamen  de  mi  Consejo  Real,
a  quien  se  dará  conociiniento  de  este  mi
decreto,  para  que  le  conste  estar  ‘va decla
rada  mi  Real  voluntad  y  la  resolución  que
he  tomado  sobre  este  punto.  Tendréislo  en

tendido,  y  lo  comunicaréis  a  quienes  corres
ponda  para  su  cumplimiento.—Rubricado  de
la  Real  mano  de  5.  M.—Dado  en  Palacio

a  20 de  febrero  de  1817.—A. D.  Josef  T/ás
quez  Figueroa.”

12.265.—Hace  25  años.

J.  J.  G.

El  Comité  nú

mero  1,  que  de
b  í a  reunirse  el

día  21  de  enero,  aplazó  su  reunión  a  con
secuencia  de  la  muerte  del  Rey  de  In
glaterra.  Lo  hizo  el  29,  abordando  la  dis

cusión  sobre  el  problema  de  limitación  cua

litativa.

Lord  Monseli,  Jefe  de  la  Delegación  in
glesa,  sometió  a  las  demás  unas  proposi
ciones  que  se  aceptaron  como  base  de  dis

cusión.  El  punto  esencial  de  aquéllas  con
siste  en  satisfacer  las  exigencias  ameri
canas  en  cuestión  de  acorazados;  en  efec
to,  a  pesar  de  sus  preferencias  personales

oor  un  tonelaje  máximo  de  25.000  tone
tadas,  la  Delegación  inglesa  acepta  el  de
35.000  con  caííones  de  355  mm.  Sin  em
bargo,  desea  que  esta  cifra  se  reduzca.

Para  las  otras  categorías  de  buques  se
fijarían  los  siguientes  límites:  cruceros
clase  A:  10.000 toneladas  con  cafiones  de

$61j.
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205  y  155  mm;  clase  B:  8.000  y  155;  sub

marinos:  2000  y  130.
La  velocidad  de  los  buques  de  10  a  20.000

toneladas  se  limitaría  a  20  nudos.  Los  bu
ques  ligeros,  cruceros  de  la  clase  B  y  con

ductores  de  flotilla  estarían  comprendidos
en  una  misma  categoría  y  no  serían  ob
jeto  de  limitación  específica.  La  Delega

ción  americana,  al  aceptar  estas  proposi
ciones  como  base  de  discusión,  pidió  que
la  edad  de  los  acorazados  se  elevase  de
veinte  a  veintiséis  años,  advirtiendo,  sin
embargo,  que  si  se  contentaba  con• un  acuer
do  de  limitación  cualitativa  no  dejaba  pot
eso  de  afirmar  su  pteferencia  por  ótro  so
bre  una  cuantitativa.  -.

Tanto  las  Delegaciones  francesa  e  ita
liana  admitieron  las  proposiciones  inglesas

como  base  de  discusió’n,  expresando,  no
obstante,  su  deseo  de  que  se  fijase  el  des

plazamiento  de  los  acorazados  en  27.000  to
neladas  con  cañones  de  305  mm.

El  proyecto  británico  se  envió  al  Co
mité  Técnico  pare  que  lo  estudiase.  A  la
reunión  asistieron  dos  observadores  japo
neses.

Lot  ¿lías  5  y  12  de  febrero  se  reunió  el

Comité  Técnico  para  estudiar  el  proyecto
inglés,  habiéndose  llegado  a  un  acuerdo  en
las  categorías  de  los  ,buques  medianos  y

pequeños,  pero  no  así  ‘en  la  limitación  de
los  buques  de  línea,  cuja  discusión  conti
nuó,  pues  los  americanos  insistiefon  en
conservar  los  tonelajes  •y  calibres  anterio
res,  que  consideran  indispensables  para  su
defensa,  sobre  todo  en  el•  Pacífico  -

*    *    *-

Por  Decreto  de  2  de  diciembre  de  1935

se  detalla  la  zona  del  frontón  noroeste  de
nuestra  península  en  que  está  prohibido
volar.  Esa  área  está  determinada  del  lado
terrestre  por  la  línea  Punta  Chirlateira,
San  Saturnino,  Capela,  Betanzos,  Laracha
y  Cayón;:  por  el  frente  marítimo  los  lí
mites  se  fijan  en  dos  líneas  que,  partiendo

de  Punta  Chirlateira  y  Cayón,  respectiva
mente,  llegan  a  separarse  a  unos  diez  ki
lómetros  de  la- costa,  para  converger  en  La

Coruña,  formando  un  corredor  hacia  el
norte  de  este  puerto  y  de  una  milla  de  an
chura.  La  altura  de  vuelo  vn  ese  corredor

no  debe  exceder  de  250  metros.

*    *    *

Según  Le  Yac/it,  la  isla  alemani  de  He
ligolaiid  ha  sido  fortificada  de  nuevo  cori

objeto  de  que  sirva  de  base  de  destructores,
subma-rinós  e  hidroaviones.  Se  han  instala
do  en  ella  cañones  de  gran  alcance,  morte
ros  y  piezas  antiaéreas

*    *    *

El  número  de  alumnos  que  actualmente
existe  en  la  Escuela  Naval  de  Annapolis
es  de  2.022, repartidos  del  siguiente  modo:
857  de  primer  año,  541  de  segundo,  ¿l59 de
tercero  y  265  de  cuarto.  Estas  cifras  hacen
resaltar  la  progresión  del  ingreso,  que  se
ha  triplicado  en  cuatro  años.

*    *    *

El  23  de  enero  fijé  botado  en  los  astille

ros  ingleses  Vickerst  Armstrongs  el  cru
cero  Newcastle,  del  programa  de  1933.  Es
el  primero  de  una  serie  de  ocho  cruceros

de  9.000  toneladas,  actualmente  en  tonstruc
ción.  Los  siete  restantes  son  Southasnpto,s,
Sheffield,  Birsninghosn,  Glosgow,  Liverpool,
Mogsc/sester  y  Gloucester.

Tanto  el-  Newcastle  como  el  Sout/sasssp
Ion  (originariamente  denominados  Mi*b
toury  Polsphensos)  debían  desplazar  7.000
toneladas,  como  el  tipo  Leonder;  - pero  más
tarde  sus  jdatíos  fueron  ihodificados  p.ra

responder  a  los  rtiaerot  dé  ma?or  tonelaje
que  se  estaban  construyendo  en  Japón-y-ei
los  Estados  Unidos.  -

**    -  -
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En  el  cuadro  siguiente  se  resume,  en
septiembre  de  1935,  el  estado  de  las  Ma

rinas  Mercantes  de  las  doce  principales
naciones  marítimas  en  buques  de  pasaje
ros  con  12  nudos  o  más  de  velocidad  y
de  carga  mayores  de  3.000 toneladas:

NACIONES

De  este  total  general  de  5.258  buques  con
32.231.000  toneladas,  2.036  con  16.825.000
son  de  pasajeros  (con  velocidad  de  12  nu

dos  o  superior)  y  3.222  con  15.507.000  son
de  carga  (con  un  desplazamiento  unitario
no  inferior  a  3.000  toneladas).

En  junio  de  1914  dichas  naciones  po
seían  4.673  buques  con  23.388.000  tonela
das  con  una  diferencia  en  menos  de  585

con  8.944.000.  La  Marina  Mercante  britá
nica  de  19.14 a  1935! ha  disminuído  de  2.813

buques  con  13.920.000  toneladas  a  1.779  con

11.823.000.  Los  países  que  actualmente  tie
nen  mayor  tonelaje  con  veinte  o  más  años
de  edad  son  Gran  Bretaña,  Grecia,  Esta
dos  Unidos  y  Japón.

*    *    *

El  16  de  enero  entró  en  servicio  el  nue
vo  crucro  Eugenio  di  Sovoia;  pertenece  a

la  serie  Condottieri  y  desplaza  unas  7.300
toneladas,  con  un  armamento  de  ocho  ca
ñones  de  152  mm  y  seis  de  100.  La  veloci
dad  máxima  alcanzada  en  las  pruebas  fui
de  38  nudos.

*.   *    *

Según  el  Daily  Express,  en  tanto  que  la
Con.ferencia  Naval  busca  un  proyecto  para
limitar  el  tonelaje  y  la  artillería  de  los

buques,  Japón  proyecta  construir  una  Ma
rina  poderosa  que  asombrará  al  mundo.
Cuando  a  fines  de  año  haya  expirado  el

Tratado  de  Wáshington,  Japón  pondrá  se
cretamente  en  grada  buques  de  línea  de
45.000  toneladas,  con  cañones  de  406  ó  450
milímetros;  rápidos  cruceros  de  combate
de  bolsillo,  cuyo  tonelaje  será  de  .15.000,

con  piezas  de  225  ó  280  mm;  conductores
de  flotilla  de  unas  2.400  toneladas,  destina
dos  a  la  protección  y  al  ataque  del  comer
cio,  y  cruceros  submarinos  de  3.000  tone

ladas,  con  cañones  de  203.
•Esta  información  ha  sido  recibida  por

una  nación  europea  que  no  participa  en  la
Conferencia  Naval.

El  deseo  de  Japón  es  construir  unidades
que  trastornen  los  programas  de  las  poten
cias  que  participan  en  la  Conferencia.  Su
nuevo  buque  de  línea  está  proyectado  con
el  fin  de  crear  entre  las  potencias  navales
el  mismo  desorden  que  produjo  la  apari
ción  de  los  Dreaduoughts  británicos.

*    *    *

El  Gobierno  soviético  ha  decidido  hacer
de  Wladivostok  una  importante  base  aero
naval.  Esta  decisión  debe  ser  considerada
cómo  una  respuesta  a  la  tomada  9or  Japón

Alemania.  .  .  .

Dinamarca.  .  .  .

España
Estados  Unidos.
Francia

35
12
30

128
67

28&000
66.000

129.000
762.000
425.000

31
10
45

655
62

53.000
168.000

3.598.000
339.000

47
55’

129
172

.1.097

258.000
304.000

1.077.000
.1.268.000
7.434.000

69
130
912
306

1.779

337.000
601.000

5.437.000
2.432.000

11.823.000
Gran  Bretaña.  .

Greciá
292
185

1.039.000
769.000

400
97 479.000

288.000
2

147
1,15.000

1.090.000
308
231

1.363.000
1.55&000

Holanda.  .  .  . 32 180.000 52
470.000 14 1.159.000 320 2.156.090

Italia
Japón
Noruega.    .

104
119
41

527.000
631.000
190.000

214
SS’
19

1.105.000
244.000
92.000

165
160

58

1043.00O
822.000
333.000

498
263
106

2.77900O
1256.000

554.000
Suecia 29 129.000

5.258 32.231.000
TOTAL.  .  . 1.084 6.040.000 1716 9497.000 2.458 16.795.000
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de  convertir  a  Port-Arthur  en  una  gran

base  naval,  donde  permanentemente  se  es
tacionará  una  Escuadra  japonesa.

Sin  embargo,  es  de  temer  que  la  actitud

del  Gobierno  soviético  sea  considerada  en
Japón  como  tendencia  a  amenazar  grave

mente  uno  de  los  flancos  de  las  comunica
ciones  entre  esta  nación  y  la  Costa  asiática.

12.266.—Hace  50  años.

Según  un  infor
me  del  Navy  and
Military  Récord,

el  armamento  de  los  acorazados  alemanes
Turingen,  Helgolaud  y  Ostfrieslana’  es  el
siguiente:

Desplazamiento,  21.300  toneladas;  12  ca
ñones  de  12,2  pulgadas  y  45  calibres,  mon
tados  en  seis  torres  dispuestas  como  en  el
Nassau,  aunque,  al  parecer,  no  son  tan  vo
luminosas  como  éstas;  12  cañones  de  6,7
pulgadas  y  50  calibres,  montados  en  una
batería  acorazada  de  7  pulgadas;  20  ca
ñones  de  3,4  pulgadas,  cuya  disposición  se
desconoce;  seis  tubos  submarinos.  La  cin

tura  acorazada,  de  diez  pies  de  ancho,  es
de  11  pulgadas  de  espesor  en  el  centro  y
de  cinco  en  las  extremidades.  La  apariencia

en  conjunto  es  la  del  Nassau,  aunque  las
chimeneas  son  más  bajas.

El  periódico  citado  da  estas  característi
cas  no  como  seguras,  sino  como  probables,
pues  seguridad  acerca  de  ningún  detalle  de
este  barco  no  existe,  a  pesar  de  que  sólo
le  faltan  dos  meses  para  entrar  en  servicio.

Respecto  al  crucero  acorazado  Molke,

son  más  escasas  todavía  las  noticias  que  se
poseen.  Su  artillería,  al  parecer,  es  de  ocho
piezas  de  12,2  pulgadas  de  45  calibres  y

diez  de  6,7  pulgadas.  La  disposición  de  los
cañones  gruesos  se  supone  igual  a  la  del
Von  der  Tanss.  -

*  *  *

Prácticamente  se  desconocen  en  detalle

los  ejercicios  de  fuego  realizados  por  la

Flota  alemana;  pero  ahora  aparecen  en  la
prensa  algunos  datos  interesantes  acerca  de
los  realizados  en  el  lejano  Oriente  por  el

buque  insignia  de  los  buques  alemanes  en
aquellas  aguas  en  el  mes  de  diciembre  pa

sado.

Según  estos  datos,  el  crucero  Scharnhorst
disparó  sobre  blanco  fijo,  situado  a  6.000
metros  de  distancia,  marchando  a  15  millas
de  velocidad,  •que  aumentó  hasta  16,5  al
extremarse  la  distancia  a  4.000 metros.  De
22  tiros  de  las  piezas  de  8,8  pulgadas  re

sultaron  18  blancos,  y  de  30  tiros  de  las
piezas  de  seis  pulgadas  resultaron  26  blan
cos,  a  pesar  de  reinar  durante  el  ejercicio
mar  de  consideración.

*  *  *

El  Almirante  Montecuccoli  ha  sometido
a  las  delegaciones  austro-húngaras  el  si
guiente  programa  de  construcción:

Cuatro  acorazados  de  unas  20.000  tone
ladas  de  desplazamiento,  tres  cruceros  de
3.500  toneladas,  seis  cañoneros-torpederos  de

800  toneladas,  12  contratorpederos  de  alta
mar  y  seis  submarinos.

Se  brirán  créditos  cada  año,  desde  lOFl
a  1916  inclusive,  siendo  los  mayores  crédi
tos  los  de  1912,  1913  y  1914.

*  *  *

El  armamento  de  los  nuevos  acorazados
austríacos  fué  objeto  de  varias  interpreta
ciones  durante  el  debate  naval  de  las  dele
gaciones  de  Budapest.  Algunos  de  los  de

legados  expresaron  el  temor  de  que  el  ca
libre  •de 12  pulgadas  de  la  artillería  en  pro
yecto  fuera  iiisuficiente  y  resultaran  por

ello  los  buques  anticuados  cuando  entraran
en  servicio,  teniendo  en  cuenta  que  en  In
glaterra  y  los  Estados  Unidos  se  adoptan

para  las  nuevas  construcciones  los  calibres
de  13,5  pulgadas.  El  Almirante  Montecue
coli  contestó  que  el  sistema  austríaco  de
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r       construcción era  superior  al  inglés  y  al
americano  y  que  mientras  las  piezas  de  es
tas  naciones  podrán  disparar  con  seguridad
poco  más  de  70  tiros,  las  de  12  pulgadas
austríacas  podrían  llegar  hasta  200  sin  su

frir  deterioro.
Estos  cañones  austríacos  serán,  según  in

forme  de  la  prensa,  de  50  calibres;  la  ve
locidad  inicial,  de  3.300  pies  por  segundo,

y  el  peso  del  proyectil,  de  98á  libras.

*  *  *

El  8  de  febrero  fué  botado  en  Newport

New  el  nuevo  submarino  norteamericano
Sea  1. Este  submarino  está  destinado  a  efec
tuar  grandes  cruceros  en  el  océano  sin  ser
convoyado.  Su  eslora  es  de  49  metros,  su
manga  de  3,96  metros  y  su  desplazamiento
sumergido  de  525  toneladas.  Su  armamen
to  es  de  seis  tubos  lanzatorpedos,  estando
provisto  de  diez  torpedos.  Su  radio  de  ac
ción  será  de  2.600  millas  en  la  superficie

y  la  velocidad  prevista  es  de  9,5  millas
sumergido  y  14  millas  en  la  superficie.

*  *  *

El  record  del  transporte  de  pasajeros  en
aeroplano  ha  sido  batido  por  Francia  con
un  monoplano  Eleriot,  del  modelo  llamado
militar,  de  cuatro  asientos.

Esta  máquina,  que  es  el  fruto  de  largos
estudios  y  pacientes  ensayos  de  M.  L.  Ble
riot,  difiere  sensiblemente  de  los  tipos  pre

cedentes;  su  timón  de  profundidad  se  ha
llevado  a  proa,  su  motor  a  popa  y  los  si
tios  del  piloto  y  pasajeros  están  por  deba
jo  del  plano  de  sustentación.

El  aparato  pesa  600  kilogramos  y  ha
elevado  desde  los  primeros  ensayos  hasta
nueve  personas.  En  contra  de  la  opinión  pú
blica,  es  un  monoplano  el  que  ha  batido  el
record  de  la  carga  elevada  y  ha  realizado
la  proeza  de  hacer  volar  por  primera  vez
en  los  aires  un  peso  mayor  de  una  tonelada.

Se  concibe  que  aparatos  de  este  tipo,  po-

tentes,  de  gran  radio  de  acción,  con  gran
campo  de  visibilidad  completamente  despe
jados  en  todos  sentidos,  lo  que  no  sucede
en  los  biplanos,  podrían  interesar  particu
larmenté  a  la  Marina  a  causa  de  las  con
diciones  especiales  de  pilotaje  y  observa
ción  de  la  navegación  aérea  encima  del  mar

y  para  los  servicios  de  exploración  y  no
ticias  de  las  escuadras  y  de  los  pnertos  de
guerra.

*  *  *

El  contratorpedero  francés  Cavolier  lle
gó  recientemente  a  Tolón,  procedente  de

Cherburgo,  para  agregarse  a  la  primera
escuadra.  Este  contratorpedero,  como  se  sa
be,  quema  petróleo.  Hizo  la  travesía  a  un
promedio  de  14  nudos  desde  este  puerto  a
Tolón.  Ha  gastado  201  toneladas  de  pe
tróleo  a  150  francos  la  tonelada,  o  sea
30.000  francos  aproximadamente  de  com
bustible.  Si  consideramos  su  antecesor,  el
Chasseur,  igualmente  de  turbinas,  pero  que

mando  carbón,  gastó  para  la  misma  trave
sía  250  toneladas  de  cárbón;  pero  es  un
consumo  excesivo;  así  podrá  ponerse  200
toneladas,  como  el  Cavalier,  que  a  35  fran
cos  hacen  7.000  francos.  Resuha  que  de

dos  buques  semejantes,  con  turbinas,  el  que
quema  carbón  gasta  cuatro  veces  y  media
menos  que  el  que  quema  petróleo.  Admita
mos  solamente  cuatro  veces.  El  mismo  con
tratorpedero  con  máquinas  verticales  y  cal
deras  quemando  carbón  hubiese  hecho  la
misma  travesía  con  100  toneladái  de  com
bustible,  o  sea  un  gasto  de  3.500 francos.
Expresado  de  otro  modo,  el  Cavalier  gastó

tanto  como  ocho  contratorpederos  semejan
tes  de  máquinas  alternativas  y  quemando
carbón.

*  *  *

Se  han  dado  órdenes  al  arsenal  de  Cher
burgo  para  la  construcción  de  dos  grandes
sumergibles:  Gustavo  y  Nereida,  que  de
ben  estar  acabados  en  el  período  de  dos
años.  Estos  buques  deben  tener  740  tone-

1961] 637



MISCELANEA

ladas  de  desplazamiento  en  navegación  su
perficial  y  1.000 en  navegación  submarina.
La  velocidad  a  flote  será,  se  dice,  de  18  mi

has  y  ha  dado  en  designarse  a  estos  buques
con  el  título  de  cruceros  submarinos.  A
despecho  de  sus  excelentes  condiciones  de
estabilidad  y  de  las  demás  que  se  les  atri
buyen,  los  juzgan  algunos  críticos  como  de
masiado  costosos,  porque  con  el  precio  de

ambos  se  podrían  construir  cuatro  Pluviose,
cuyo  conjunto  representaría  un  valor  mili
tar  superior.

*  *  *

La  Rivista  Nautica  publica  una  serie  de
disposiciones  acerca  del  servicio  a  bordo,

referidas  a  una  reorganización  del  servicio
en  puerto  y  cuyas  características  más  im
portantes  son  las  siguientes:

Se  dispensa  a  los  Tenientes  de  Navío
del  servicio  de  guardia  en  puerto  para  que
puedan  •dedicarse  a  la  instrucción  y  ejerci
cios  sin  que  distraigan  su  atención  los  me
ncsteres  menudos  de  la  guardia  militar  y

de  cubierta.  De  esta  manera  podrán  estos
Oficiales  dedicarse  al  servicio  interno  del
buque,  aliviando  a  los  Segundos  Coman

dantes  del  peso  abrumador  del  trabajo  que
sobre  ellos  radica  en  la  organización  exis

tente  Con  este  fin  no  serán  los  Segundos

Comandantes  los  inmediatamente  encarga
dos  de  los  trabajos  diarios  en  las  distin
tas  partes  del  barco,  sino  el  Teniente  de

Navío,  rigiéndose  por  las  instrucciones  de
aquéllos,  será  el  responsable  de  su  cumpli

miento  e  intermediario  entre  el  Segundo

Comandante  y  los  Oficiales  de  Cargo  y
Maestranza,  como  también  el  Inspector  de
la  totalidad  de  los  trabajos  diarios  y  ejer
cicios  militares  El  Teniente  de  Navío  re
cibirá  el  parte  diario  de  los  trabajos,  y  no
el  Segundo,  como  hasta  ahora  venía  ven
ficándose.

Otra  innovación  es  la  de  establecerse  el
descanso  dominical  en  el  verdadero  senti
do  de  la  palabra,  trasladando  del  domingo

al  sábado  la  revista  general  de  policía  del
buque.  Se  establece  también  que  el  servi

cio  de  guardias  en  puerto  sea  desempeñado
por  el  mínimo  posible  de  gente,  que  debe
procurarse  no  exceda  del  tercio  de  la  do
tación,  aunque  pueda  extenderse  a  la  mi
tad  cuando  los  circunstancias  lo  imponen
como  inexcusable.

Son  estas  disposiciones  verdaderamente

acertadas  y  cuya  necesidad  se  bacía  sentir
ha  mucho  tiempo,  y  con  ellas  es  compatible
una  mayor  descentralización  en  los  servi
cios,  haciendo  que  su  buen  cumplimiento
recaiga  directamente  sobre  los  Tenientes
de  Navío,  que  se  constituyen  así  en  auxi
liares  eficaces  de  los  Segundos  Comandan

tes  con  résponsabilidad  propia.

*  *  *.

Japón  comenzará  en  octubre  la  fabrica
ción  de  un  nuevo  acorazado,  para  lo  cual

ha  sido  necesario  construir  una  nueva  gra
da  en  el  arsenal  de  Yokosuka,  por  ser  in
suficientes  las  existentes  en  los  demás  as
tilleros

El  acorazado  será  gemelo  del  encargado
a  la  casa  Vickers,  y  su  armamento  ha  de

componerse  de  14  cañones  de  305  milínté

tros;  pero  es  muy  probable  que  el  calibre
sea  superior  a  éste.

*  *  *

Según  noticias  de  la  prensa  de  Tokio,

recogidas  por  la  prensa  profesional  extran
jera,  se  construyen  actualmente  dos  aco
razados  de  20.800  toneladas,  cuatro  cruceros
y  cuatro  destructores.  Uno  de  éstos,  el  Ya
iuozaka,  construído  en  el  arsenal  de  Naga

saki  Mitsu  Bishi,  no  se  ha  botado  todavía  en
espera  de  introducir  en  él  algunas  innova
ciones  inspiradas  en  la  experiencia  del
Swift  inglés.  El  Yainazaka  es  de  15.000  to
neladas.

De  lbs  autoridades  navales  se  dice  que
tienen  un  proyecto  de  cuatro  acorazados
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más  y  tres  cruceros  acorazados,  aunque  el

priódico  Clauo  afirma  que  los  fondos  de

¿me  dispone  el  Gobierno  se  emplearán  en
la  construcción  de  cuatro  cruceros  Dreod

noughts,  de  26•000  toneladas,  uno  de  los
cuales  se  ha  encaitado  a  un  arsenal  de
Inglaterra.  También  se  proyecta  el  ensa
chamiento  de  los  diques  de  Yokosuka.

*  *  *

En  los  trece  años  transcurridos  desde
que  ocurrió  en  La  Habana  la  voladura  del

Moine,  se  han  imaginado  varios  proyectos
para  sacar  el  buque  del  lugar  en  que  se

encuentra  sumergido.  Pero  bien  sea  por
que  ninguno  de  los  propuestos  era  suscep
tible  de  reálizarse  o  porque  el  Gobierno
americano,  sin  desistir  de  su  deseo  de  re

cuperar  el  buque  no  haya  puesto  gran.  em
peño  en  lograrlo,  es  lo  cierto  que  hásta
ahora  las  cosas  continúan  como  quedaron
al  ocurrir  la  ‘catástrofe  en  marzo  de  1898.

El  año  pasado  el  Parlamento  de  los  Es

tados  Unidos  concedió  un  crédito  de  300.000
duros  para  la  extracción  del  barco.

Entre  las  muchas  proposiciones  hechas  úl
timamente  se  encuentra  una  que  consiste

en  suspender  el  casco  jumergido  por  une-
dio  de  cables  de  acero  y  gatos  hidráulicos,
aceptable  en  un.  principio,  pero  que  no  ha
sido  admitida  porque  el  Gobierno  desea
utilizar  un  procedimiento  que  no  afecte  a
la  estructura  del  casco  y  permita  formar

idea  exacta  de  la  manera  cómo  ¿cuíri5  el
accidente,  extremo  cuya  dilucidación  a  :-
dos  nos  interesa,  sobre  todo  si  sirve  para

poner  término  -  a  opiniones  tendenciosas  y
absurdas  mantenidas  desde  entonces  por
algunos  periódicos  políticos  y  revistas  po
piilares  yanquis,  a  cuyos  intereses  conviene

indudablemente  más  mantener  el  equívoco
y  la  duda  en  el  ánimo  de  sus  lectones  que
ofrecerles  una  solución  completa  de  la  cau
‘sa  de  aquel  funesto  accidente;  por  nosotros
tan  sinceramente  lámentado.

Los  ingenieros  militares,  que  son  los  en-

cargados  de  efectuar  la  extracción,  consi
derando  el  casco  prácticamente  partido  en
dos  pedazos  y  creyendo  que  sería  imposible

suspenderlo  sin  determinar  roturas  o  alte
raciones  en  su  condición  actual  que  hicie
ran  imposible  fijar  con  el  debido  rigor  la
naturaleza  de  la  causa  origen  de  la  catás

trofe,  han  adoptado  un  procedimiento  inge
nioso  y  atrevido  que,  si  como  es  de  desear,
se  ve  coronado  por  el  éxito,  permitirá  apre
ciar,  con  las  menores  alteraciones  posibles,

cuantas  particularidades  ofrezca  el  buiue
sumergido,  pusto  que  se  le  va  a  poner  al
descubierto  sin  moverlo  del  sitio  en  que  se
encuentra.  Es  decir,  que  antes  de  intentar

ponerlo  a  flote  o  extraerlo  se  le  va  a  po
ner  en  seco.

Reducido  a  la  mínima  expresión,  el  plan

consiste  en  rodear  el  •buque  náufrago  con
un  muro  impermeable  de  cofferdams,  que
contenga  al  barco  como  pudiera  hacerlo  un
dique  en  el  que  se  encontrase  sumergido  y
extraer  después  el  agua  por  medio  de  bom
bas.  Una  vez  conseguido  esto  se  le  limpia
rá  el  costado  del  légamo  que  se  haya  ido
acumulando  sobre  él  en  el  transcárso  del
tiempo,  y  sin  la  menor  dificultad  se  podrá
hacer  el  examen  de.  las  averías  que  sufrió

la  noche  del  siniestro.

Comenzando  por  delante  de  lh  proa  se
colocará  una  caj a  cilíndrica  formada  con

-  planchas  de  acero  apilastradas  y  recubier
tas  que  se  harán  penetrar  a  través  del  fan
go,  hasta  que  llegue  a  afirmarse  en  el  fon
do  duro,  generalmente  encontrado  a  una
profundidad  de  70  pies,  del  promedio  de  la
marea.  - Para  mantener  la  forma  circular  se

colocará  primero  una  pilastra  central  y  al
rededor  de  ella,  flotando  en  la  superficie
del  agua,  se  pondrá’  una  plataforma  cir
cular  de  50  pies  de  diámetro,  que  será  uti
lizáda  bara  senflr  de  guía  a  los  que  colo
quen  las  otras  pilastras.  Las  operaciones  se
practicarán  a  lo  largo  de  cada  uno  d  los

muros  ‘formados  por  los  cofferdams  hasta
‘cer’raf  la  elipse  en  la  extreriiidd  opuesta
del  barco  por  donde  fué  comenzada.  Entre
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cada  par  de  cofferdams  se  establecerá  una
unión  estanca  por  medio  de  pilastras  com
plementarias  situadas  a  una  distancia  de

nueve  pies  de  su  punto  de  contacto.  El
muro  de  cofferdams  así  construído  se  relle
nará  de  arcilla,  que  será  extraída  de  un
bajo  formado  alrededor  del  barco.  El  peso
de  esta  arcilla  les  dará  a  los  cofferdams  la
estabilidad  necesaria  para  impedir  que  ce
dan  a  la  presión  del  agua  cuando  se  achi
que  por  medio  de  las  bombas  la  contenida
alrededor  del  barco.  Su  estabilidad  se  au
mentará  por  el  hecho  de  hacerla  penetrar

a  través  de  una  capa  de  faiigo  arcilloso
de  10  a  18  pies  de  espesor,  y  de  otra  de
unos  13  pies  de  arcilla  más  blanda.  Como

cada  una  de  las  pilastras  longitudinales  se
rá  introducida  hasta  el  rechazamiento,  o
sea  hasta  que  el  martinete  de  vapor  sea
impotente  para  hacerla  penetrar  más  en  el

fondo,  creen  los  autores  del  proyecto  que
el  muro  de  cofferdam  de  este  modo  construí-.
do  resultará  estanco,  siendo  prácticamente
despreciable  la  cantidad  de  agua  que  se

pueda  filtrar  por  el  fondo.

De  lo  expuesto  se  deduce  que  los  inge

nieros  no  hacen  depender  la  resistencia  del
muro  de  cofferdam  a  la  presión  del  agua
de  que  lo  consideren  como  un  arco  verti
cal.  Las  pilastras  circulares  que  concurren
a  formar  el  muro,  rellenas  de  arcilla,  no

podrían  resistir  la  presión  transversal  in
ducida  por  la  acción  del  arco,  y  no  hacien
do  depender  la  resistencia  del  muro  de  su

forma  arqueada,  su  espesor  y  su  peso  le
darán  la  estabilidad  adecuada.  Cuando  esté
terminado  el  cofferdam  se  emplearán  bom
bas  centrífugas.  para  extraer  el  agua,  sien
do  probable  que  una  gran  parte  del  fango

pueda  también  ser  extraída  de  la  misma
manera

También  se  piensa  en  utilizar  la  piedra
extraída  de  un  antiguo  túnel  para  rellenar
la  parte  interior  de  la  base  del  cofferdam
y  extraer  luego,  por  medio  de  dragas  chu
padoras,  el  fango  que  quede  entre  él  y  el

casco.

Los  trabajos  han  comenzado  ya  bajo  la
dirección  del  Coronel  de  Ingenieros  del-
Ejército  1vVilliam  M.  Black.  Según  sus
cálculos,  se  necesitarán  de  tres  a  cuatro

meses  para  terminarlos  y  se  invertirán  unos
250.000  duros.  Cuando  consiga  su  objeto,

que  no  es  otro  que  el  de  poner  al  descu
bierto  el  barco,  el  Congreso  americano  de
terminará  lo  que  haya  que  hacerse  con  él.

12.267.—Papelotes.

,        Al fallecer  el
Capitán  de  Na
vío  D.  Pedro  de

Leyva  dejó  una  interesante  colección  de  pa
peles  y  manuscritos  referentés  a  Marina,  cu
yos  herederos  donaron  al  ministerio  de  este
ramo.

En  agradecimiento,  su  yerno,  el  Subte
niente  del  Regimiento  de  Soria  D.  Antonio
Asenjo,  fué  agraciado  (16  julio  1798)  con

el  pase  a  la  Armada  con  el  grado  de  Alfé
rez  de  Fragata.

12.268.—Perros.

A  las  parejas
de  perros  ratone-

-       ros  que  había
en  cada  Arsenal  se  les  suministraba  ración
y  media  de  Armada  (1865);  en  caso de  re
producción...  tenía  que  acordarse  lo  con

veniente.

1 2.269.—Cúmplase.

Por  R.  D.  de  17
de  junio  de  1865,
el  Cúmplase  que

por  prerrogativa  estampaba  en  todos  los
nombramientos,  patentes  y  títulos  el  Capi
tán  General  de  la  Armada,  pasó  a  ejecutar
lo  el  Presidente  de  la  Consultiva de  la  Ar
mada  y,  en  su  ausencia, el  Vocal  más  anti
guo  de  ésta.
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Isla  de  Cuba.
Año  1896. A  bor

do  de  la  lancha
grabado  de  un

-  1.  General  Pando.
2.  General  Pm.
3.  Dr.  Mira,  del  Cuartel  General  del

General  Pando.
4.  Jefe,  de  E.  M.  del  General  Pm.
5.  Teniente  de  Navío  D.  José  Vuela  y

Gárate,  Comandante  de  la  lancha.
6.  Capitán  Linares,  Ayudante  del  Gene

rál  Pando.
7.  Capitán  Cortés,  ídem  íd.
8.  Auditor.  de  Guerra  Daroca,  del  Cuar

tel  General  del  Segundo  Cuerpo  de  Ejér
cito.

9.  Oficial  de  Administración  Militar,  Pa

gador  del  mismo.

10.  Capitán  de  Estado  Mayor  Vico.

11.  Cabo  de  cañón  de  la  lancha,  jefe  de
pieza.

El  Teniente  de  Navío  Vuela,  coruñés,

marchó  voluntario  a  Cuba  al  iniciarse  la
sublevación  en  1894.  Mandando  la  lancha
Lince  se  distinguió  en  diferentes  hechos  de
armas  en  el  Río  San  Juan  y,  en  particular,
en  la  defensa  del  embarcadero  de  Juan  Her
nández  (Sancti  Spiritus)  contra  Quintín
Banderas  el  6  de  marzo  de, 1895,  siendo  pro

puesto  para  la  Cruz  Laureada  de  San  Fer
nando.  Murió  a  consecuencia  de  la  influen
cia  del  clima  en  Cienfuegos  el  22  de  abril
de  1897,  sin  que  se  hubiera  terminado  aún
dicho  expediente.

3.  Li.
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12.270.—Viejos  grabados.

de  guerra  Lince,  según  un
diario  de  La  Habana:

A-BORDO  DEL  CAÑONERO  ((LINCE.»

.arte1  general  del  General  Pando  Coute.  en  Jefe  del  2.  CerrO  de  eJérCltO
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12.271.—Arqueo  de  buques.

Una  Orden,  da
da  en  San  Lo
renzo  el  20  de

agosto  de  1590 (Col.  Fernández  Navarrete,
tomo  1,  núm.  13),  determinó  cómo  se  ha
bían  de  tomar  las  medidas  en  la  construc
ción  y  arqueo  de  buques,  y  disponía  que
se  hicieran  éstas  con  el  codo,  cuyo  padrón
se  acompañaba,  que  medía  los  2/3  de  vara
de  Castilla  y  1/32  de  estos  2/3,  o  sea  33

dedos,  el  qual  es  medio  entre  los  mayores
y  menores  con  que  de  presente  se  arquea,
y  no  cost  otro  alguno  mayor  ni  menor...  El
Tribunal  de  la  Contratación  envió  a  Sevi
lla  codos  Reales  graduados  y  marcados  por

su  Cosmographo  Fabricador  de  instrumen
tos,  y  el  modelo  quedó  archivado  en  la  Real
casa  de  la  Contratación.

1 2.272.—Mernorjal.

12.274.—Levas.

A  fines  del  si
gb  xviii,  la  fal

-       ta  de  marinería
hizo  que  se  reclutase  gente  terrestre.

En  cierta  ocasión  escribió  Vargas  Pon
ce  a  Navarrete,  desde  el  navío  Concepción,
capitana  de  Mazarredo:

.nos  vamos  llenando  de  marineros  veni
dos  en  derechura  de  Arévalo,  Palencia,  Tie
rra  de  Campos  o  Rioja,  que  no  se  atreven

a  subir  por  los  tojinos;  señal  segura  del
aire  con  que  aferrarán  un  juanete,

12.275.—Mareantes.

Es  sabido  que
los  mareantes  de
la  Era  de  los

t  S.  G.  F.  Descubrimientos  eran  gente  dura,  curtida

en  el  peligro  y  en  el  continuo  riesgo  de  la
amenaza  del  mar.  Polvo,  sudor  y  hierro
llamó  Carlos  Pereira  a  esos  hombres.  Gen
te  inculta,  sin  saber  leer,  en  su  inmensa  ma
yoría,  porque  su  niñez  transcurría  luchan

do  por  su  sustento  y  no  gozó  del  sosiego  ne
cesario  para  alimentar  sus  cerebros  con  el
estudio.

El  Almirante  Guillén,  en  La  náutica  espa
ñola  en  el  xvii  (Madrid,  1935),  dice  que  si
alguno  los  alcanzaba  y  llegaba  a  conspicuo,
desdeñaba  luego,  frecuentemente,  la  prácti
ca  de  oficio  tan  poco  grato.  Por  lo  visto  se

atenían  a  la  humorística  plegaria  prover
bial:  ¡Sainte  Bonne  Mére,  rotége  le  pau
vre  mann  qu’il  est  á  terne.  Celni  qui  est  h
la  mer,  c’est  trop  béte,  qu’il  se  débrouille!

gEn  uno  de  cier
-            to Jerónimo  de

Torres,  que  de
cía  haber  descubierto  un  procedimiento  de

navegar  sin  pérdida  de  tiempo,  en  1766,
existe  pegado  un  billete  que  reza:

Por  la  Virgen  de  la  Concepción,  pido  no
se  quede  éste  en  olvido  de  remitírselo  a
manos  Propias  de  mi  Padrino,  cuya  vida
guarde  Dios  muchos  años  y  mejorado  de  sus
males,  y  en  casco  de  no  estar  mi  Padrino

para  esso  que  vaya  por  vía  rechta;  a  quien
tomase  sus  Carrag.s  y  pido  perdón  de  mi
nial  escrito,  por  ser  Catalán.

12.273.—Santo  Domingo.

Durante  el  bre

ve  tiempo  que
Santo  Domingo

permaneció  anexionado  a  nuestra  Corona
fué  Comandante  de  Marina  de  allí  el  Bri
gadier  D.  Rafael  Ruiz  de  Apodaca.

12.276.—Ballenas.

f  S.  G.  F.

En  1909,  nave-

gando  el  contra
torpedero  Terror

sobre  las  costas  de  Africa,  sufrió  una  gra
ve  avería  por  abordaje  con  una  enorme  ba
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llená  a  lá  altura  de  Cabo  Tres  Forcas  y
cuando  se  dirigía  a• Melilla.  El  cetáceo,  que
se  cruzó  con  el  buque  perpendicularmente,
medía  ocho  metros  de  longitud.

Poco  tiempo  antes  tuvo  un  choque  pare
cido  el  contratorpedero  Audaz  en  viaje  de
Ferrol  a  Barcelona.  La  ballena  fué  a  mo

rir,  malherida,  en  una  playa.

12.277.—Pasaporte.

J.  LI.

Por  Real  Cédu
la  del  23  de  fe
brero  de  1505  se

le  concede  a  D.  Cristóbal  Colón,  Almiran
te  de  las  Indias,  autorización  para  viajar,
por  todo  el  Reino,  en  mula  ensillada  y  en
frenada..

Para  fomentar  la  cría  caballar,  los  Re
yes  Católicos  decretaron,  en  1494,  la  prohi
bición  de  montar  en  mula  o  todos  sus  súb
ditas;  excluía  de  esta  prohibición  a  los  clé
rigos  y  a  las  mujeres.

La  comodidad  de  montar  en  mula  hizo
que  se  prefiriese  para  estos  menesteres  a
éstas  en  vez  de  a  los  caballos,  disminuyendo

de  una  manera  alarmante  la  cría  caballar.

Por  advertirse  que  se  intentaba  eludir  el
cumplimiento  de  este  Decreto,  el  20  de  ene
ro  de  1501  se  reiteró  la  Orden:

El  Rey:  Por  cuanto  Yo  soy  informado
que  vos  el  Almirante  D.  Cristóbal  Colón
estais  indispuesto  de  vuestra  persona  á  cau
sa  de  ciertas  enfermedades  qúe  habéis  teni
do  ¿  téneis,  ¿  que  no  podeis  andar  á  caballo
sin  mucho  dapno  de  vuestra  salud:  por  ende,

acatando  lo  susodicho  é  vuestra  ancianidad,
por  la  presente  vos  doy  licencio  para  que
podais  andar  en  inula  ensillada  ¿  enfrena
da  por  cualesquier  partes  destos  Reinos  é
SeñoríJs  que  vos  quisiéredes  ¿  por  bien  to
viéredes,  sin  embargo  de  la  premática  que
sobre  ello  dispone:  ¿  mando  a  las  Justicias
de  cualesquier  partes  destos  Reynos  ¿  Seño
ríos  que  en  ello  no  vos  on’an  nin  consien

tan  poner  impedimento  alguno,  so  pena  de
diez  mil  maravedís  para  la  Cámara  á  cada
uno  que  lo  contrario  ficiere.  Fecha  en  la

ciudad  de  Toro  á  veinte  y  tres  de  Hebrero
de  mil  quinientos  y  cinco  años.  -

12.278.—VicabulariO.

J.  J.  G.

Familiarmente  y

en  sentido  figu
rado,  el  moverse

alguien  demasiado  se  dice  grimpolear.
Así,  Vargas  Ponce,  que  es  autoridad  en

el  idioma,  escribió  a  un  su  amigo:

pues  ya,  panzudo  y  rechoncho,  no  estoy
para  grimpolear.

12.279.—Botón.

Los  de  pasta,  o
también  de  balle
na,  del  chaque

comenzaron  a  usartón  de  la  marinería  se
en  1866.

Antes  eran  de  metal  en  chaquetas  y  cha
quetones.

12.280.—Soberbia  estocada.

Por  1635  don
Juan  Chaves  era
un  hombre  de

malas  pulgas;  por  un  quítame  allá  esas  pa-
fas  tuvo  unas  palabras  con  el  señor  Qui
ñones,  a  la  sazón  contador  del  Reino.  De
las  palabras  vinieron  a  las  manos,  y  el  Al
mirante  dió  una  cuchillada  a  su  contrin

cante,  cuchillada  que,  según  las  crónicas,  le
abrió  media  cabeza.

Como  era  de  rigor  en  la  época,  agredido
y  agresor  buscaron  en  los  claustros  la  se

guridad  que  la  justicia  les  negaba  en  la  ca
lle.  Los  buenos  padres  atendieron  a  la  sa
lud  de  los  cuerpos  y  almas  de  agredido  y
agresor.
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12.281.—Areas’  de  rumbo.Ç  ‘•  A  mediados  del
siglo  xvi  ‘se ha
maba’  área  del

viento  al  espacio  anula’r  comprendido  en
tre  los  consecutivos  rumbos  de  la  rosa  náu
tica.  Después  se  anotan  diversas  opiniones
porque,  al  comenzar  la  centuria  xvii,  se  em
pezó  a  considerar  como  voces  sinónimas

área  y  rumbo.  Guillet  (1678)  definia  al  rum
bo  como  uno  de  los  treinta  y’dos  radios  de
la  rosa,  siguiendo  así  el  concepto  que  de  él
tenían  nuestros  marinos.  Nicot  (1584)  decía

iue  área  •era  lo  que  los  españoles  llamaban
rumbos.  Para  Desroches,  en  cambio,  (1687)
se  trataba  de  la  superficie  correspondiente  al
ángulo  en  el  centro  de  la  treiñtadozavá  par

te  de  la  rosa.

12.282.—Uniformes.

t  S. G. F.

Se  ha  hablado  y
se  habla  de  mo
dificaciones  d e 1

uniforme.  Por  ‘ésto  vieqe  bien  recordar  la
Real  Orden  firmada  en  Barcelona  el  23  dé
mayo  de  1888  que  restablece  las  presillas

 las•  charreteras’  que  actualmente  son  re

glamentarias:

Excmo.  Sr.:  La  reunión  de  todas  las  es
cuadras  de  Europa  que  tiene  lugar  en  este

puerto  con  motivo  dé  l  ‘Expos’iciói  U,siver
sal  y  venida  de  SS.  MM.,  ha  patentizado
una  vez  más  el  peculiar  distintivo  del  Oficial
de  Marina  en  todas  las  naciones,  cual  es
la  charretera,  y  que  usan  desde  los  prime
ros  ‘empleos  hasta  el  de  Almiranti’.  Difí

cil  ha  sido,  si  no  imposible,  á  los  extranje
ros  el  distinguir  á  nuestros  Jefes  y  Oficia
les.  y  hacerles  los  honores  militares  que  les

corresponden  por  carecer  del  expresado  dis
tintivo  con  arreglo  á  los  empleos  que  dis
frutan;   como,  por  otra  parte,  llamadas
como  están  las  Marinas  al  cordial  trato  en
fre  ellas,  reciprocidad  en  atenciones  y  á  con

servar  y  fomentar  las  relaciones  con  las  na
ciones  amigas  que  representan,  natural  es
que  se  asimilen  también  en  lo’ posible  los
uniformes  que  visten,  tanto  más  cuanta  que
‘el  dtalle  en  ellos  de  que  nos  ocupamos  pa

rece  hermanar  más  la  profesión,  puesto  que
nóha  :vido excluídd  por  ninguna,  ‘excepción
‘hecha  de  la  nuestra.  En  tal  virtud,  ‘Sj. M.

el’Rey  (q.  D.  g.),  y  en  su  nombre  la  ‘ki
‘sia’ Regente  del  Reino,  se  ‘ha  servido  dis
poner  queden  derogadas  cuantas  soberanas
diçposiciones  se  han  dictado  sobre  hombre
ras  y  presillas  en  los  Cuerpos  general,  de
Artillería  é  Ingenieros  de  la  Armada,  y  se
introduzcan  ‘en  sus  respectivos  uniformes
las  .modificacianes  siguientes...

..J.  G.
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c  En  el  puerto  de  Bridlington  entró  el
pesqpero  danés  Rosana,  que  ha  perma
nécido  a  la  deriva  durante  una  semana  .a
cáusa  de  una  avería  en.  las  máquiñas.

c  En  la  basé  de  Roswell,  Nuevo
jico  se  produjo  un  accidente  que  ha  cos
tadola  vida  a-  seis  personas.

Cuando  se  mcintaban  Fas  -instalaciones
.necesárias  ,.  para  el  lanzamiento  de  un
-çohete  Atlas,  una  gigantesca  grúaS  está
lló  y  cayó  en  uria  zanja,  quedando  apri
sionados  los  veinticinco  hombres  que  co
laboraban,  en  los  trabajos.  Seis  de  ellos
pudieron  ser  rescttados,  p’ero  los  restan
tos  resultarop.  muertos  o  heridos.  -

c  El  pesquero  español  Monte  Aitana
çomunicó  a  la  costera  de  Arrecife  haber
recogido  en  alta  mar,  al  sur  de  Sidi  Ifni,
al  navegante  solitario  portugués  Manuel
Jorge  Silva,  de  veintiséis  - años,-  que  tri
pulaba  el  yate  velero.  Caribe,  de  5,50  me
tros  -de  eslora,  que  .naufragó  en  aquella
zona  a  consecuencia  del  temporal,  -cuan
do  se  dirigía  désde  Lisboa  a  Brasil.  El
Çaribe  había  entrado  en  Mogador  de  arri
bada  forzosá,  y  al  reanudar  el  viaje,  rum
bo  a  Canarias,,  fué  volteado  por  el  fuerté
oleaje,  rompiendo  el  apírejo  de  velas  y
arrojándolo  a  la  costa  africana.  Otro  gol
pe.  de  már  lo  lanzó  nuevamente  al  mar,
donde,  en  grave  situación,  e  imposibili
tado  para  navegar,  fué  localizado  por  el
pesquero  español,  que  lo  recogió  e  inten
tó  remolcar,  sin  lograrlo,  por  cuyo  mc’ -

tivo  el  yate  navega  a  la  deriva.  El  nave--
gante  solitario,  que  se  encontraba  sin  no
vedad  á  bordo  del  Monte  Aitana,  ha  de
clarado  que  pasó  momentos-  muy  difíciles,

-  Durante  la  botadura  de  la  motona
ve  Mcrsukc,  que  ha  sido  construída  -en
Italia  para  una  Compañía  -indonesia-  de
navegación,  se  ha  producido  un  desgracia
do!  accidente  del  que  han-  resultado  herj
das  por  lo  menos  -cuatro  -personas.  -

Se  había  deslizádo  el  .buque  - por  las
.gradas  con  normalidad  y  entrado  ya  - en
el  agua,  cuando  comenzó  a  escorar  a  es.
tr-ibor  - y  se  hundió:  rápidamente,  sin  dar
apenas  tiémpo  de  pónerse  a  salvo  a  los
hombres  que  se  encontraban  en  su  in-  -

tenor.                    -

Un  equipo  de  hombres-nana  fué  movi
lizado  -par-a proceder.  a- los  primeros  auxi
lios,  y  éstos  se  organizaron  con  la  cola
boración  de  los  servicios  públicos  a  ello
dedicados.  Dos  obreros  fueron  recogidos
del  agua  y  hubo  de  practicarse  un,  boque
te  en  - el  costado  libre  del  buque,  para
proceder  a  la  liberación  de  un  tercero
que  se  encontraba  gravemente  heridó  ed
el  interior  del  casco.

El  accidente  acaeci6  ante  - los  ojos  es
pantados  de  miles  de  personas  que  se  en
contraban  presentes  en  la  botadura.  -

ACCIDENTES pues-  la  embatcacin  quedó  destrozada,
-sin  góbibrno  y- sin  medios  para  navegar,
perdiendo,  además,  los  víveres  y  existenr
cias  de  agua  potablç.  -  -

c  Un  ptrolero  argentino,  cargado  de
gasoliqa  para  aviones,  ha  chocado  con
otro  bique  en  el  .etuarib  del  Río  de  la
Plata,  a.  unos  .200  kilómetros  del  puerto
de  Buenos  Aires

Ala  iis’ión.sigui  un  incendio  de  gi
gantfcas  proporciOn,e5,.  que  convirtiUn
extensa  árça,  de  agua  en  un  verdaderq
infierno.  isa  mayóríá  de  los  miembros  de
ambas  tripulaciones  lograron  ponerse  a
salvo.  -  .  .  -
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c  El  buque  canadiense  Andros  Fortu
ne,  de  17.847  toneladas,  propiedad  de  la
Atlantic  Shipping  Agencies  Ltd.,  entró  en
colisión  cerca  de  la  costa  española  con
el  buque  Point  Lacre,  con  matrícula  de
Liberia.

Cinco  miembros  de  la  tripulación  del
Andros  Fortune  han  desaparecido  y  las
calderas  quedaron  completamente  inun
dadas  e  inutilizadas.

ri  El  mercante  español  Lago  Enol,  que
se  dirigía  de  Hamburgo  a  Manila,  entró
en  colisión  con  el  vapor  griego  Mis.
Chandris,  a  la  salida  del  estuario  del
Elba.

El  buque  griego  hubo  de  ser  remolca
do  hasta  Cuzhaven  para  proceder  a  la
reparación  de  los  desperfectos  sufridos.
El  buque  español  tampoco  salió  indem
ne,  pero  pudo  continuar  viaje.

Ha  sido  iniciada  una  investigación  para
conocer  las  causas  del  abordaje.

 Cerca  de  la  costa  portuguesa  se  pro
dujo  la  colisión  del  mercante  francés  Pro
methée  y  el  buque  Louis  Charles  Schiaf
fino,  con  matrícula  de  Argel.

El  Capitán  del  Promethée  murió  a  los
pocos  minutos  del  choque,  como  conse
cuencia  de  un  ataque  cardíaco.

AERONAUTICA
  Las  Fuerzas  Aéreas  de  los  Estados

Unidos  anuncian  que  han  lanzado  con
éxito  un  proyectil  balístico  intercontinen
tal  Titán,  tras  someterle  a  importantes
perfeccionamientos;  por  ejemplo,  había
sido  dotado  de  un  ojo  electrónico,  ali
mentado  por  baterías  de  22  millones  de
bujías,  que  permitió  fotografiar  su  tra
yectoria  como  una  serie  de  puntos  lumi
nosos.  La  situación,  intervalo  y  posición
de  dichos  puntos  con  respecto  a  las  es
trellas  permitirá  obtener  importantes  in
formaciones.

El  Titán  recorrió  una  distancia  de  8.000
kilómetros  antes  de  alcanzar  su  blanco,
tardando  aproximadamente  una  media
hora  en  cubrirla.

Se  tiene  intención  de  incorporar  este
proyectil  al  servicio  activo  dentro  de  muy
pocos  meses.

  En  la  base  de  Cabo  Cañaveral  fué
lanzado  al  espacio  un  proyectil  de  la  cla
se  Thor  Abel,  dotado  de  dos  satélites  co-

locados  en  su  cono.  Uno  de  estos  saté
lites,  el  Transit  B  III,  de  la  Marina,  pesa
112  kilos  y  está  destinado  al  estudio  de  un
sistema  de  radiocomunicaciones  para  sub
marinos.  El  otro,  más  pequeño  y  bauti
zado  con  el  nombre  de  Lofti,  será  utili
zado  para  la  determinación  de  los  ele
mentos  de  ayuda  en  la  navegación  aérea.

A  m  h o  s  satélites  poseían  dispositivos
para  mantenerse  en  órbita  a  unos  925  ki
lómetros  sobre  la  Tierra.

Sin  embargo,  noticias  posteriores  dan
-  cuenta  de  que  el  experimento  solamente

alcanzó  un  éxito  parcial,  ya  que  no  logra
ron  alcanzar  una  altura  superior  a  los
100 kilómetros.  Se  supone  que  la  separa
ción  prevista  entre  los  dos  elementos  no
llegó  a  producirse.

r  Un  cohete  Veronique,  portador  de
una  rata,  ha  sido  lanzado  al  espacio  por
Francia  en  el  Sahara.

El  Veronique  es  un  pequeño  cohete  de
una  sola  sección  y  su  objeto  era  el  estu
dio,  por  medio  de  instrumentos  adecua
dos,  de  los  intentos  de  la  rata  tripulante
para  equilibrarse  y  su  tolerancia  a  la  in
gravidez.  Para  conseguir  ésto,  el  animal
ha  sido  dotado  de  una  pequeña  calota,
formada  por  cemento  de  dentista,  en  la
cual  se  hallaban  sujetos  los  doce  electro
dos  que  han  permitido  obtener  el  primer
electroencefalograma  del  espacio.

El  inténto  de  Francia  constituye  la  se
gunda  fase  en  el  proyecto  europeo  de
obtener  un  vehículo  lanzador  de  satélites,
cuya  primera  parte  estaría  constituída  por
el  británico  Blue  Streak.

m  Estados  Unidos  lanzó  al  espacio  su
satélite  Discoverer  XXI,  dotado  de  apa
ratos  ultrasensibles  y  destinado  a  probar
el  equipo  defensivo  de  alarma  contra  los
proyectiles  dirigidos.

Las  informaciones  recogidas  mediante
este  lanzamiento  serán  empleadas  en  el
desarrollo  del  satélite  Midas,  cuya  misión
futura  le  destina  a  servir  de  espía,  y  esta
rá  en  condiciones  de  detectar  los  pro
yectiles-  enemigos  en  el  momento  de  ser
lanzados.

El  nuevo  satélite  sigue  una  órbita  po
lar  semejante  a  la  del  Discoverer  XX,
y  los  científicos  anuncian  que  no  se  tiene
intención  de  recuperarle.

  El  observatorio  ástronómjco  de  Meu
don  informa  que  el  Sputnik  VIII,  lanzado
por  Rusia  y  que  le  sirvió  coma  base  de
lanzamiento  para  el  proyectil  dirigido  a
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Venus,  se  quemó  al  entrar  en  la  atntós
f era  terrestre,  durante  la  noche  del  día  25
del  pasado  mes.

ci  En  la  base  del  Primer  Escuadrón  del
Mando  de  Caza  de  la  RAF,  el  de  los  Ti
gres,  en  Norfolk,  acaban  de  ser  entregados

los  primeros  cazas  Lightning,  fabricados
en  serie  én  Gran  Bretaña.  Despegan  en
solo  minuto  o  minuto  y  medio,  desarro
llando  una  velocidad  de  dos  matchs  y  van
armados  con  proyectiles  dirigidos,  adosa
dos  al  fuselaje.  En  la  foto,  el  escuadrón
de  los  Tigres,  dispuesto  para  despegar  y
formar  con  u  poder  el  techo  de  Ingla
terra.

ci  Rumores  recogidos  en  la  base  aérea
estadounidense  de  Vanderber  informan  de
que  es  inminente  el  lanzamiento  al  espa
cio  de  un  nuevo  satélite  tripulado  por  un
mono.

Se  tiene  el  proyecto  de  hacer  permane
cer  al  animal  durante  veinticuatro  a  cua
renta  y  ocho  horas  en  órbita,  para  luego
devolverle  a  la  Tierra.

Hay  que  tener  en  cuenta  que  el  vuelo
de  Ham  no  duró  más  allá  de  unos  pocos
minutos.

ci  Por  primera  vez  en  la  historia  se  ha
logrado  reactivar  un  satélite  en  pleno  vue
lo.  El  experimento  ha  sido  llevado  a  cabo

sobre  uno  de  los  elementos  de  la  serie
Discoverer  cuando  cruzaba  Alaska  a  casi
30.000  kilómetros  por  hora.

ci  Está  en  marcha,  por  cuenta  de  la
Douglas  Aircraft  Company,  en  su  campo
experimental  de  Sacramento,  la  primera
fase  de  un  programa  de  modificación,
valorado  en  dos  millones  de  dólares,  que
sirve  de  preparación  para  la  sistematiza
ción  y  pruebas  estáticas  del  Saturno  S-IV
y  futuros  vehículos  espaciales.

Actualmente  en  estado  de  diseño  téc
nico,  el  S-IV  se  halla  en  desarrollo  por
la  Douglas  en  virtudde  contrato  recibido
del  Centro  de  Vuelo  Espacial  George  O.
Marsall,  perteneciente  a  la  National  Aero
nautics  and  Space  Administration.  El  co
hete,  muy  avanzado,  será  la  segunda  sec
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ción  del  gigantesco  vehículo  de  explora
ción  espacial  Saturn  C-1.

Los  principales  aspectos  que  compren
de  el  programa  de  modificación  de  Sacra
mento,  comprenden  la  instalación  de  un
depósito  de  hidrógeno  líquido,  con  su  sis
tema  de  transporte,  y  la  ampliación  de
dos  bancos  de  pruebas  de  proyectiles  para
el  ensayo  de  corriente  fría  y  disparos  es
táticos  del  S-IV.  Los  bancos  de  prueba
fueron  utilizados  para  experimentaciones
estáticas  durante  el  programa  de  desarro
llo  del  proyectil  balístico  de  radio  medio
Thor.

c  En  1963  entrará  en  servicio  en  las
líneas  aéreas  el  reactor  Vickers  VG  10,

que  podrá  transportar  150  pasajeros  a
960  kilómetros  por  hora  y  a  6.000  kilóme
tros  de  distancia.  En  la  foto,  el  morro  del
nuevo  aparato  mientras  se  construyen  los
primeros  pedidos.  El  fuselaje  mide  133  pies
de  longitud.

c  El  empleo  de  órbitas  en  torno  a  la
Tierra  para  el  lanzamiento  de  expedicio
nes  humanas  de  exploración  hacia  los  es
pacios  lunares  e  interplanetari5  será  estu
diado  de  acuerdo  con  un  contrato  anun
ciado  por  el  Centro  de  Vuelo  Espacial

Marshall,  de  la  National  Aeronautics  and
Space  Administration.

Un  estudio  de  seis  meses  de  duración
será  dirigido  por  la  Douglas  Aircraft
Company  y  proporcionará  a  la  NASA  los
datos  necesarios  para  la  planificación
avanzada  de  los  programas  de  vuelo  es
paciales.  El  estudio  de  las  operaciones
para  el  lanzamiento  y  puesta  en  órbita
investigará  las  posibilidades  técnicas  y
económicas  para  el  lanzamiento  de  ve
hículos  espaciales  desde  una  órbita  te
rrestre.  Tratará  también  de  determinar
anticipadamente  la  fecha  en  que  puedan
establecerse  y  mantenerse  bases  extra
territoriales  y  estaciones  espaciales  hu
manas  de  muchas  toneladas  de  peso.

El  lanzamiento  de  vehículos  espaciales
desde  órbita  se  ofrece  como  una  posible
alternativa  al  desarrollo  de  los  cohetes,
de  muchos  millones  de  libras  de  empuje
estático,  necesarios  para  el  lanzamiento
de  vehículos  espaciales  desde  la  Tierra
directamente  hacia  su  destino  remoto  en
el  espacio.

ci  Los  últimos  aviones  de  caza  todo
tiempo,  que  acaban  de  entrar  en  servicio
en  los  escuadrones  de  la  RAF,  los  Light
ning  (Relámpago),  han  sido  equipados
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‘con  el  missile  Firestteak  de  aire-aire,  que
disparado  desde  un  caza  se  dirige  auto
máticamente  hacia  cualquier  objetivo  mó
vil.  En  la  foto,  los  mecánicos  sacan  del
arsenal  de  la  base  de  Norfolk  los  missi

les  para  ser  montados  en  los  aviones.  La
policía  militar  vigila  escrupulosamente  la
operación  dentro  de  la  guarida  de  los  Fi
restreale.                 -

ARMAS
c  Se  han  realizado  las  pruebas  definiti
vas  del  nuevo  proyectil  aire-tierra  con  que
el  ejército  de  los  Estados  Unidos  habrá
de  dotar  a  sus  bombarderos  estratégicos.
Este  proyectil,  que  recibió  el  nombre  de
Hound-dog,  fué  disparado  desde  un  bom
bardero  B-57,  alcanzando  su  blanco  tras
un  recorrido  de  casi  1.500  kilómetros.  Se
gún  informó  la  base  de  Eglin,  tal  distan
cia  es  la  mayor  alcanzada  hasta  la  fecha
por  un  proyectil  aire-tierra.

El  Hound-dog  parece  ser  que  podrá  ir
equipado  con  una  ojiva  nuclear,  lo  que
aumentará  su  poder  destructivo.

b  Rusia  e  Indonesia  han  ratificado  ‘un
acuerdo  según  el  cual  Indonesia  compra
rá  armamento  soviético,  en  el  que  figu
ran  aviones  de  caza  y  de  bombardeo,  sub
marinos  y  lanchas  torpederas  por  valor

de  varios  cientos  de  millones  de  dólares.
En  un  discurso  pronunciado  durante  la

ceremonia  de  ratificación,  el  Emla-jador
soviético,  N.  R.  Minailov,  dijo  que  ‘Rusia
apoya  las  reclamaciones  indonesias  sobre
la  Nueva  Guinea  occidental,  administrada
actualmente  por  Holanda,  y  agregó  que
el  citado  territorio  será  pronto  parte  de
Indonesia.  ‘  ‘

El  Ministro  ihdonesio  de  Defensa,  Ge
neral  Abdul  Haris  Nasution,  manifestó
que  el  hecho  de  que  aquella  parte  del
territorio  indonesio  esté  ocupada  por  otra
nación  constituye  una  amenaza  a  la  li
bertad  de  Indonesia.

El  Almirantazgo  británico  ha  deci
dido  elevar  a  seis  el  número  de  destruc
tores  dotados  de  proyectiles  dirigidos,  que
actualmente  se  encuentra  en  vías  de
perfeccionamiento,  para  dotarles  de  un
mayor’  alcance  y  efectividad.
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El  gasto  que  supondrá  la  construcción
de  estos  buques,  de  los  cuales  dos  ya  han
quedado  terminados  y  otros  dos  se  en
cuentran  en  los  astilleros,  eleva  el  pre
supuesto  de  la  Marina  a  467.736.000  libras
esterlinas.

c  El  Seacat  es  un  proyectil  tierra-aire
destinado  a  reemplazar  la  artillería  de
40  mm  en  los  buques  de  guerra.  En  la

foto  vemos  el  momento  de  ser  disparada
la  nueva  arma  desde  la  cubierta  del  des
tructor  Decoy.

c  Los  Estados  Unidos  lanzaron  un  o
hete  impulsado  por  combustible  sólido,  en
un  intento  de  poner  en  órbita  una  esfera
destinada  a  investigaciones  atmosféricas.

El  cohete  tiene  una  altura  de  21  mp
tros  y  pesa  unos  16.000  kilogramos,  mien
tras  que  la  esfera,  enteramente  construída
en  material  plástico  y  aluminio,  pesa  sie
te  kilos  y  su  volumen  se  encuentra  en
relación  con  un  diámetro  de  3,60  metros.
El  coste  de  ambos  elementos  ha  sido  re
lativamente  reducido  y  su  misión  será  la
de  obtener  información  con  respecto  a  la
densidad  atmosférica  a  grandes  alturas.  Se
le  ha  dado  el  nombre  de  Scout.

ARMADORES
c  Recientemente  se  han  fusionado  las
empresas  Flota  Mercante  del  Estado  y
Flota  Argentina  de  Navegación  de  Ultra
mar  en  una  sola  Compañía  y  con  el  nomr
bre  de  Líneas  Marítimas  Argentinas.  La
nueva  sociedad  dispone  aproximadamente
del  40  por  100  del  tonelaje  que  navega

con  pabellón  argentino,  que,  según  la  úl
tima  estadística  del  Lloyd’s  Register,  as
ciende  a  1.041.507  toneladas  de  registro
bruto,  distribuídas  entre  355  buques  de
100  toneladas  en  adelante.

c  Recientemente  se  ha  celebrado  en  Li
verpool  una  reunión  en  la  que  se  plan
tearon  y  discutieron  las  características
más  esenciales  y  el  coste  que  ha  de  tener
el  nuevo  y  gran  transatlántico  que  reem,
place  al  Queen  Mary,  el  cual  se  rumorea
llevará  el  nombre  de  Princess  Anne.

Ha  despertado  mucho  interés  en  el
mundo  marítimo  e  industrial  el  acto,  al
que  acudieron  principalmente  destacados
funcionarios  del  Ministerio  de  Transpor
tes  y  representantes  de  las  seis  firmas  ca
pacitadas  para  tal  construcción.  Las  so
ciedades  navales  que  han  sido  invitadas
a  presentar  los  planos  y  presupuestos  son:
John  &  Có.  (Clydebank),  Ltd.;  Cammell
Laird  &  Co.  (Shipbuilders  &  Engi
neers),  Ltd.,  Birgenhead;  Fairfield  5.  B.
&  Eng.  Co.  Ltd.,  Govan-Glasgow;  Har
land  &  Wolff,  Ltd.,  Belsfast;  Swan,  Hun
ter  and  Wigham  Richardson,  Ltd.,  Wal
send,  y  Vickers-Armstrongs  (Shipbuil
ders),  Ltd.,  Walker-onTyne,  a  las  cuales
los  directivos  y  técnicos  de  la  Cunard
Company  quieren  enviar,  hacia  fines  de
marzo,  las  especificaciones  y  detalles  del
transatlántico  para  que  las  constructo
ras,  en  un  plazo  de  tres  meses,  puedan
presentar  sus  respectivas  proposiciones.
De  ser  así,  dentro  del  presente  año  se
podría  ya  iniciar  la  construcción  de  la
quilla,  efectuar  su  lanzamiento  año  y  me
dio  más  tarde  y  realizar  el  viaje  inaugu
ral  en  la  primavera  de  1965.

ASTILLEROS
c  Se  espera  comiencen  en  breve  los
trabajos  de  dos  astilleros  japoneses  para
la  construcción  de  dos  petroleros  de
130.000  toneladas,  con  destino  a  una  refi
nería  japonesa.  Estos  barcos  serán  los
mayores  del  inundo.

Los  barcos,  demasiado  grandes  para
los  canales  de  Panamá  y  de  Suez,  esta
rán  destinados  al  transporte  de  crudo  del
golfo  Pérsico  al  Japón.

c  Una  gran  parte  del  tonelaje  cons
truído  últimamente  en  los  astilleros  de
Alemania  occidental  está  constituído  por
buques  para  cargamentos  secos  a  granel,
cuya  capacidad  supera  las  10.000  tonela
das  de  peso  y  llegan  a  exceder  las  20.000.
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Muestra  de  ello  son  los  buques  gemelos
Elqui  e  Illapel,  construídos  por  Blohm  &
Voss  A.  O.,  en  Hamburgo,  para  la  Com
pañía  Sud  Americana  de  Vapores  Valpa
raíso.  Fueron  especialmente  proyectados
para  transportar  mineral  de  hierro,  carbón
y  piedra  caliza,  por  lo  cual  la  estructura
de  su  casco  es  muy  fuerte,  y  se  atendió
a  la  estabilidad,  dotándoles  con  numero
sos  tanques  para  un  lastre  de  agua,  des
usado,  que  llega  a  las  7.359  toneladas.
Tienen  165,52  metros  de  eslora  extrema,
22  de  manga  y  13,05  de  puntal,  con  9,25
de  calado.  Su  arqueo  bruto  es  de  13.410
toneladas  y  17.450  de  porte  o  peso  muer
to.  Los  mueven  turbinas  Howaldt  de  alta
y  baja  presión,  que  desarrollan  de  7.500
y  8.300  caballos  y  garantizan  con  plena
carga  una  velocidad  de  15,5  nudos.  Com
ponen  la  dotación  51  hombres,  que  dis
ponen  de  camarotes  individuales.  Otro  bu
que  para  cargamentos  en  masa  es  el  Elat,
construído  en  el  Deuts  Werft,  de  Ham
burgo-Finkenwerder,  y  recién  entregado  a
la  Zim  Israel  Navigation  Conipany,  de
Haifa.  Tiene  15.273  toneladas  de  registro
y  puede  admitir  22.490  toneladas  de  peso
muerto.  Lleva  un  motor  M.  A.  N.  de
9.600  caballos.

c  Se  ha  registrado  la  puesta  en  grada
de  varios  buques,  entre  los  cuales  dos  pe
troleros,  tres  cargueros  y  una  trainera.

Chantiers  de  1’Atlantique  (Penhoét
Loire)  han  comenzado  el  petrolero  Si-
rius,  de  50.600  toneladas  de  peso  muerto
(Compagnie  Navale  des  Pétroles),  pri
mero  de  dos  buques  semejantes,  y  Chan
tiers  de  Francia  han  puesto  eu  grada  los
primeros  elementos  prefabricados  de  un
tanker,  de  49.000  toneladas,  para  la  Ccrn-
pañía  liberiana  Radmar  Corporation.

Ateliers  et  Chantiers  de  la  Seine  Man-
time  continúan  el  montaje  del  Vile  du
R:vre,  primero  de  los  dos  cargueros  rá
pidos  (19  nudos),  de  12.000  toneladás  de
peso  muerto,  destinados  a  la  Nouvelle
Compagnie  Havraise  Péninsulaire,  y  Ate
liers  et  Chantiers  de  Bretagne  el  del  bu
que  de  carga  de  18  nudos  y  3.600  tonela
das  Borée,  por  cuenta  de  la  Société  Na
vale  Oaennaise.

Chantiers  R  é u  n  is  Loire-Normandie
(Quevilly),  por  su  parte,  han  comenzado
el  carguero  de  8.400  toneladas  que  les  ha
eucargado  el  a r  m  a d  o  r  Gentromor,  y
Chantiers  Dubigeon  la  trainera  de  32  me
tros  para  La  Rochelle.

 De  acuerdo  con  el  anexo  del  acta
final  del  acuerdo  hispano-marroquí,  fir

nado  el  día  1  del  pasado  febrero,  los  as
tilleros  españoles  construirán  barcos  con
destino  a  la  flota  mercante  de  aquel  país.

Se  estudia  la  posibilidad  de  que  los  me
dios  interesados  se  reúnan  en  el  más  bre
ve  plazo  posible,  con  el  fin  de  estudiar  las
condiciones  en  que  se  llevaría  a  cabo  la
operación.

BUQUES

c  La  Cable  and  Wireles  Ltd.,  ha  so
licitado  a  varias  firmas  británicas  de
construcción  naval  presupuestos  relati
vos  a  un  nuevo  buque  cablero  de  unas
8.000  toneladas  de  peso  bruto.  Deberá
estar  acondicionado  para  el  manejo  y  ten
dido  de  los  moderdos  cables  y  repetido
res  a  grandes  profundidades,  incluyendo  la
clase  de  equipo  que  se  usará  en  el  ca
ble  telefónico  de  la  Commonwealth,  al
rededor  del  mundo,  de  unos  44.800  kiló
metros  de  longitud.  El  nuevo  barco,  cuya
construcción  qedará  terminada  en  1962,
será  el  primer  cablero  de  la  citada  com
pañía.  En  las  especificaciones  se  fija  la
propulsión  hidroeléctrica  y  una  veloci
dad  de  16  nudos.  Deberá  tener  un  radio
de  acción  de  unas  8.000  millas  y  una  re
sistencia  en  alta  mar  de  60  días.  Su  ca
pacidad  de  transporte  será  de  1.920  kiló
metros  de  cable  telefónico  ligero  con  re
petidores,  o  de  2.400  kilómetros  de  cable
telegráfico  ordinario.  El  buque  estará
dotado  de  acondicionamiento  de  aire,  con
objeto  de  operar  igualmente  en  aguas
tropicales  como  en  zonas  frías.

c  Se  han  realizado  las  pruebas  oficia
les  del  nuevo  buque-tanque  Galdácano,
construído  en  Santander  para  la  Compa
ñía  Auxiliar  de  Transportes  Marítirnbs
de  Madrid.

La  nave  está  destinada  al  transporte
de  ácido  sulfúrico  concentrado  y  posee
veintiún  compartimientos  estancos  dis
puestos  a  este  fin.

Durante  la  prueba  alcanzó  una  velo
cidad  media  de  11,50  nudos  y  sus  moto
res  desarrollaron  una  potencia  de  640  h.  p.
El  buque  tiene  750  toneladas  de  peso
muerto,  con  una  eslora  de  56  metros.

Durante  el  acto  permanecieron  a  bor
do  las  autoridades  navales,  representantes
de  la  casa  armadora  y  directores,  ingenie
ros  y  proyectistas  de  los  astilleros.
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c  Lord  Carrington,  primer  Lord  del
Almirantazgo  británico,  ha  dado  los  de
talles  del  nuevo  buque  revolucionario  con
cebido  como  punta  de  lanza  de  las  nue
yas  Flotas  de  combate.  En  la  foto  vemos
un  diseño  del  buque  de  guerra:  sirve  tan-

to  como  cuartel  general  de  operaciones
como  de  lanchas  de  asalto.  El  buque  se
hunde  parcialmente  al  llegar  a  las  cer
canías  de  la  costa,  para  facilitar  el  asalto
de  las  tropas  embarcadas.  También  uti
liza  su  cubierta  como  helipuerto.

c  En  unos  astilleros  de  Glasow  fué
botado  recientemente  el  buque  mercante
Willesden,  de  una  hélice  y  8.300  tonela
das.  Mide  140  metros  de  eslora.  El  cásco
tiene  ciertas  características  basadas  en  el
estudio  de  veloces  y  potentes  peces.  Se
ha  puesto  gran  cuidado  en  las  instalacio
nes  para  la  manipulación  del  cargamen
to,  con  objeto  de  que  los  trabajos  se  pue
dan  realizar  con  facilidad  y  rapidez.  Se
dispone  de  grúas  y  cabrias  para  elevar
cargas  de  10  toneladas  en  todas  las  bo
degas,  y  otras  para  lotes  de  tres  tonela
das  en  los  depósitos  profundos.  El  come
•dor  ha  sido  instalado  convenientemente,
con  fácil  acceso  a  la  cocina  y  repostería,

provistas  del  tiás  moderno  equipo  eléc
trico.  Las  paredes  están  revestidas  de  ma
terial  plástico  y  todas  las  dependencias
debidamente  aisladas  a  fin  de  conservar
las  temperaturas  de  la  calefacción  y  del
acondicionamiento  de  aire.  El  barco  está

dotado  de  una  piscina  al  aire  libre,.  y
cuenta  con  lavadoras  y  secadoras  mecá
nicas  para  la  oficialidad  y  la  tripulación.
Está  propulsado  por  un  motor  de  pisto
nes  opuestos  y  de  una  sola  hélice.  Tiene
claco  cilindros  de  670  milímjetros,  con
una  carrera  combinada  de  2.320  milíme
tros,  y  está  provisto  de  un  volante  desin
tonizador  para  amortiguar  las  vibracio
nes  de  torsión  que  puedan  producirse  al
havegar.

•  Los  buques  transbordadores  de  trenes
y  de  vehículos  disfrutan  de  creciente
aceptación  y  son  cada  día  más  numero
sos  en  Europa  En  los  servicios  a  través
del  canal  de  la  Mancha  ocupan  el  lugar
más  destacado,  como  en  estrechos  dane
ses.  El  transbordador  de  coches  Maid  of
Kent,  de  los  ferrocarriles  bi-itánicos,  y
de  4.413  toneladas  de  registro  bruto,  co
menzó  a  prestar  servicio  en  junio  de  1959,
en  combinación  con  el  Lord  Warden  y
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el  francés  Cmpiégne.  El  Maid  of  Kent
efectuó  la  última  travesía  entre  Boulogne
y  Dover  el  23  de  octubre,  y  en  el  trans
curso  de  la  temporada  realizó  entre  am
bos  puertos  594  travesías,  transportó
57.750  coches  y  condujo  1.500  agrupa
ciones  y  200.000  pasajeros  (puede  admi
tir  180  automóviles  y  un  millar  de  pasa
jeros).  Su  compañero  de  ruta,  el  Lord
Warden  (en  servicio  desde  1952)  efectuó
730  travesías,  transportó  45.400  coches,
?70  grupos  o  caravanas  y  150.000  pasa
jeros.

c  El  portaaviones  de  la  Flota  inglesa
Victorious,  de  30.530  toneladas,  ha  llega-

do  a  la  bahía  de  Cable,  Africa  del  Sur,
donde  le  vemos  destacándose  sobre  el
fondo  de  la  famosa  Montaña  Llana.  El
Victorious  tuvo  que  dejarse  en  Gibraltar
seis  niarinerós  de  color,  que  recogerá  en
Singapur,  para  evitar  roces  racistas  du
rante  su  estancia  en  Africa  del  Sur.

CEREMONIAL
c  El  Boletín  Oficial  del  Estado  publi
có  tres  Decret9s  por  los  que  se  concede

la  Gran  Cruz  del  Mérito  Naval,  con  dis
tintivo  blanco,  a  los  siguientes  señores:
Teniente  General  D.  José  Cuesta  Mone
reo,  Jefe  del  Estado  Mayor  Central  del
Ejército;  Teniente  General  D.  Enrique
Palacio  y  Ruiz  de  Almodóvar,  jefe  del
Estado  Mayor  del  Aire,  y  Teniente  Ge
neral  D.  José  María  Castro  de  Garnica,
Jefe  dç  la  Región  Aérea  Central.

Igualmente  publica  dos  óidenes  del
mismo  Departamento,  por  las  que  secon
cede  la  Cruz  del  Mérito  Naval  de  primera
clase,  con  distintivo  blanco,  al  Teniente
de  Artillería  del  Ejército  D.  Ignacio  Zae
ra  Escudero,  e  igual  Cruz,  pero  de  ter-

cera  clase,  a  D.  Sebastián
Utrera.

COMBUSTIBLE

Souvirón

La  Compañía  petrolera  Shell,  con
visión  muy  realista  del  mercado,  decidió
recientemente  destinar  a  desguace  a  vein
te  de  sus  buques-tanque,  que  totalizan
350.000  toneladas  de  peso  muerto.  Es  de
notar  que  ninguno  de  los  escogidos  so
brepasa  los  dieciséis  años.
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c  Chantiers  de  l’Atlantique  ha  entre
gado  en  Saint-Nazaire  el  petrolero  de
54.000  toneladas  Farah  Pahlavi  a  la  Na
tional  Iranian  Tanker  Company,  que  es
la  filial  de  transporte  de  la  Sociedad  na
cional  de  petróleo  iraniana  (National  Ira
nian  Oil  Company).  Dentro  de  algunos
meses  se  entregará  el  Reza  Pahlavi,  un
segundo  petrolero  del  mismo  tipo.  Farab
Pahlavi  será  la  mayor  unidad  de  la  flot.t
petrolera  iraniana.

COMERCIO
c  Según  informa  la  revista  soviética
Transporte  Marítimo,  el  comercio  naval
entre  Rusia  y  Cuba  será  considerable
mente  incrementado  en  los  próximos
años.

Igualmente  se  da  cuenta  en  la  citada
publicación  de  nuevas  rutas  marítim4s  con
Ghana,  Guinea,  Marruecos,  Sudán  y  Cos
ta  Rica,  que  han  de  ser  inauguradas  pró
ximamente.

c  Continúan  los  trabajos  de  organiza
ción  de  la  Exposición  de  la  Industria  Na
val,  que  se  celebrará  en  El  Ferrol  del
Caudillo.

El  objeto  principal  de  esta-  Exposición,
según  expresión  del  Ministerio  de  Co
mercio,  es  facilitar  la  expansión  comercial
de  las  industrias  navales  y  subsidiarias
nacionales  El  momento  es  muy  oportuno,
teniendo  en  cuenta  el  prestigio  de  nues
tras  construcciones  navales  en  el  extran
jero,  consolidado  por  los  recientes  encar
gos  de  países  como  la  Argentina  y  el
Brasil.

El  recinto  de  la  Exposición  ha  que
dado  ya  cerrado.  Está  situado  en  la  en
senada  del  barrio  ferrolano  de  Serantes,
y  su  extefrsión  es  de  15.000  metros  cua
drados.  Tiene  amplios  accesos  por  carre
tera  y  9uenta  con  enlace  ferrovjario.

Aparte  de  los  pabellones  que  figurarán
en  el  recinto  está  prevista  la  exhibición
de  buques,  que  se  efectuará  en  un  muelle
preparado  al  efecto  en  la  zona  portuaria.
Es  un  muelle  de  gran  calado,  en  el  que
efectúan  trabajos  de  adaptación  que  per
mitirán,  entre  otras  cosas,  la  asistencia  al
certamen  del  primer  buque  atómico  mer
cante  que  se  construye  en  el  mundo,  el
Sanavah,  que  estará  terminado  pura  la
fecha  de  la  Exposición,  y  con  cuya  par
ticipación  ya  se  cuenta  en  firme.

c  El  análisis  detallado  de  datos  e  in
formaciones  procedentes  de  diversas  fuen
tes  mundiales  en  materia  económica  nos
permite  pronosticar  para  1961  los  siguien
tes  hechos  destacados:

1.0  Crisis  económica  en  los  Estados
Unidos  de  Norteamérica,  con  las  siguien
tes  consecuencias  en  el  conjunto  econó
mico  occidental.

2.0  Apreciables  bajas  en  determinadas
materias  primas  de  interés  mundial.

30  Oscilaciones  extraordinarias  en  el
precio  del  oro  y  metales  preciosos.

4,0  Notable  baja  en  las  cifras  del  co
mercio  exterior  mundial.

50  Acentuación  de  la  división  entre
los  grupos  económicos  regionales,  prin
cipalmente  en  los  europeos,

60  Persistencia  de  las  anomalías  en  el

mercado  internacional  de  fletes.
7.°  Reducción  de  la  actividad  opera

toria  y  persistencia  de  la  tónica  irregular
en  las  Bolsas  mundiales  de  valores,  espe
cialmente  en  las  europeas,

8.0  Grave  crisis  en  el  mercado  munC
dial  del  automóvil.

9  Dificultades  económicas  de  enver
gadura  en  las  Empresas  explotadoras  de
las  líneas  de  tráfico  aéreo  comercial.

10.  Tensión  en  el  mercado  petrolífero
internacional.

c  Por  el  Ministerio  de  Hacienda  se  ha
autorizado  al  Banco  de  España  para  que,
mientras  subsistan  las  circunstancias  ac
tuales,  haga  extensivo  el  tipo  normal  de
redescuento  del  4,60  por  100  a  los  efec
tos  comerciales  que  surjan  como  conse
cuencia  de  la  concesión  por  la  Banca  pri
vada  de  crédito  a  los  fabricantes  y  ex
portadores  de  maquinaria  o  bienes  de
equipo  industrial  para  su  venta  con  pago
diferido  y  para  la  construcción  de  barcos
con  destino  a  la  exportación.

Con  ello  se  cumple  lo  que  el  señor  Na
varro  Rubio  ofreció  en  su  discurso  a  las
Cortes  últimamente  pronunciado,  de  es
tablecer  el  tipo  del  4,60  por  100  al  redes
cuento  en  nuestro  Banco  emisor,  aplica
ble  a  la  exportación  de  los  barcos  cons
truidos  en  nuestros  astilleros  y  a  los  de
venta,  incluso  con  pago  diferido,  dentro
y  fuera  de  España,  de  maquinaria  y  bie
nes  de  equipo,  permitiéndose,  además,  que
el  crédito  cubra  un  porcentaje  del  precio
de  venta  hasta  el  límite  del  75  por  100  en
las  ventas-  interiores.

Al  referirse  el  Ministro  de  Hacienda  a
las  medidas  ya  tomadas  en  relación  con
los  créditos,  señaló  que  por  el  Comité  a
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Medio  y  Largo  Plazo  se  habían  autori
zado  en  el  último  ejercicio,  recién  cerra
do,  para  la  construcción  de  barcos  con
destino  a  la  exportación,  hasta  un  total
de  789  millones  de  pesetas,  a  los  que  hay
que  sumar  —agregó—  las  solicitudes  pen
dientes  de  estudio  y  de  probable  acep
tación,  que  sumaban  otros  726  millones.

CONSTRUCCIONES
c  El  resumen  de  las  construcciones
norteamericanas  de  fragatas  y  destructo
res  lanzacohetes  a  fines  de  1960 es  el  si
guiente:

A  finales  de  diciembre  habían  entrado
ya  en  servicio  seis  fragatas  lanzacohetes
DLG  —sobre  un  total  de  20 en  construc
ción  desde  1956—. Conviene  recordar  que
el  presupuesto  para  1961,  aprobado  por
el  Congreso  el  7 de  julio,  preveía  la  cons
trucción  de  tres  DLG  más.

Estas  23 fragatas  se  subdividen  en  tres
clases:  la  clase  Ferragut,  de  10 unidades;
la  clase  Halsey,  de  12  unidades,  y  un
prototipo  de  fragata  de  propulsión  ató
mica:  DLG  (N)  25  W.  Baindridge,  clase
Farragut.

Características:  Desplazamiento:  4.700
toneladas  standard  y  5.700  toneladas  a
plena  carga;  dimensiones,  156,05  X  15,25
metros;  calderas,  4;  turbinas,  dos  grupos;
hélices,  2;  potencia  normal,  80.000  CV;
velocidad,  34  nudos;  eíectivo,  20  Oficia
les,  350  entre  Suboficiales  y  marinería;
armamento,  una  rampa  doble  para  pro
yectiles  tierra-aire  Terrier;  artillería,  una
torre  simple  de  127 CA  automática,  54 ca
libres  para  la  AV  ((40  salvas  por  mi
nuto),  2  piezas  dobles  de  76  CA,  50  cali
bres  a  babor  detrás  de  la  chimenea  nú
mero  2;  armas  ASM,  un  asroc  baja  la
torre  de  127,  dos  plataformas  triples  de
TLT/ASM  cortas.

Las  fragatas  actualniente  en  servicio
son:  DLG  6  Farragut,  DLG  7  Luce,
DLG  8  McDonough,  DLG  9  Coontz,
DLG  10  King,  DLG  11  Mahan,  DLG  14
Dewey.  y  DLG  15  Preble.

Clase  Leahy:

Características:  Desplazamiento,  5.300
toneladas  standard  y  6.700  toneladas  a
plena  carga;  dimensiones,  16307  X  16,15
metros;  calderas,  4;  turbinas,  dos  grupos;
hélices,  2;  potencia  máxima,  100.000 CV;
velocidad,  34  nudos;  efectivo,  400  eñtre
Oficiales,  Suboficiales  y  marinería;  arma-
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mento,  dos  rampas  dobles  para  proyec
files  tierra-aire  Terrier  (uno  para  la  AV
y  otro  para  la  AR);  artillería,  2  torres
dobles  de  76 CA,  50 calibres;  armas  ASM:
un  asroc  y  dos  plataformas  triples  de
TLT/ASM  cortas.

Fragata  atómica  DLG  (N)  25:

Su  construcción  comenzó  en  1959 en  los
astilleros  de  la  Bethlehem  Steel  Company,
en  Quincy,  y  se  espera  entre  en  servicio
en  1962.  Es  esencialmente  un  prototipo
para  el  estudio  de  lo conveniente  o  incon
veniente  de  la  propulsión  nuclear  en  na
víos  de  tonelaje  moderado,  con  vista  a
futuras  construcciones.

Sus  características  serán  las  siguientes:
Desplazamiento,  6.900 toneladas  standard
y  7.600 toneladas  Wáshington;  dimensio
nes,  167,6  X  17,06  metros;  aparato  de
propulsión,  2  reactores  DZG,  con  una  po
tencia  de  120.000  CV;  velocidad,  34  nu
dos.  Su  armamento  es  idéntico  al  de  las
fragatas  de  la  clase  Leahy.

Destructores  (DDG)  de  la  cias  e
Ch.  F.  Adams:

Características:  Desplazamiento,  4.500
toneladas  a  plena  carga;  dimensiones,
131,3  1<  14,3  metros;  calderas,  4;  turbi
nas,  dos  grupos;  hélices,  2;  potencia  má
xima,  80.000  CV;  velocidad,  35  nudos;
efectivo,  354  hombres;  cohetes,  una  ram
pa  doble  para  proyectiles  tierra-aire  Tar
tar  para  la  AR;  artillería,  2  torres  sim
ples  de  127 ÇA  automáticos;  armas  ASM,
un  asroc  y  dos  plataformas  de  TLT/ASM
cortas.

c  El  1.°  de  diciembre  de  1960 se  em
pezaron  a  construir  en  Inglaterra  dos
nuevas  fragatas  tipo  Tribal.

La  clase  Tribal  debería  comprender
once  unidades;  sin  enibargo,  parece  ser
que  dicha  cifra  se  ha  reducido  a  siete
después  que  el  Almirantazgo  se  ha  de
cidido  por  la  construcción  de  una  nueva
serie  de  fragatas  llamadas  clase  Leander.

Las  unidades  de  la  clase  Tribal  se  ca
racterizan  principalqiente  por,  su  poco
andar  (23/24  nudos)  y  su  aparato  pro
pulsor  mixto:  una  turbina  a  gas  y  una
turbina  a  vapor.

Las  características  conocidas  son:  Des
plazamiento,  2.500  toneladas  standard,  o
sean  3.500 toneladas  Wáshington;  dimen
siones,  109,7  X  12,95  metros;  potencia,
20.000  CV;  artillería,  2  piezas  simples  de
114  CA;  cohetes,  2  rampas  para  proyec
tiles  Sea  cat  de  DCA  inmediato;  armas
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ASM:  un  helicóptero  ligero  ASM,  un
mortero  triple  Limbo  y  6  TLT/ASM.

El  equipo  de  detección  comprenderá
los  últimos  tipos  de  sonar  y  un  radar  de
vigilancia  aérea  del  mismo  tipo  que  los
instalados  en  los  destructores  tipo  Wea
pon  y  el  portaaviones  HMS  Ark  Royal.

DEPORTES
c  En  el  torneo  internacional  de  water
polo  que  tendrá  lugar  en  Amsterdam  du
rante  los  días  10,  11  y  12  de  agosto  es
tarán  representados  los  siguientes  países:
Alemania,  Holanda,  Francia,  Bélgica,  Es
paña  y  Gran  Bretaña.

Todos  ellos  concurrirán  mediante  una
selección  nacional.

  El  Club  Náutico  madrileño  realizó
su  primera  regata  de  entrenamiento  en
est  temporada.  -

•  La  prueba  se  corrió  en  el  pantano  de
San  Juan,  con  viento  flojo.

La  -clasificación  fué  la  siguiente:  pri
mero,  Sonia,  de  Fernando.  Bolín.;  segun
do,  Kiwi,  del  conde  de  Casa  Loja;  ter
cero,  Luis  Vericat;  cuarto,  Mosquito  X,
de  Miguel  López-Dóriga;  quinto,  Trin
quete,  de  Rattier.  Fueron  descalificados
el  snipe  tripulado  por  Rafael  Riva  y  Al
fonso  Leguina,  y  el  5.  0.  5.,  de  Riíflet.

Los  snipes  de  Beamonte  y  el  marqués
de  Valverde  no  pudieron  tomar  la  sa
lida.

c  Jack  Kelly,  hermano  de  la  princesa
Gracia  de  Mónaco,  ha  sido  nombrado  pre
sidente  del  Comité  norteamericano  de
remo  para  los  próximos  juegos  Macabeos,
que  tendrán  lugar  en  Israel  durante  los
días  comprendidos  entre  el  29  de  agosto
y  el  5  de  septiembre  próximos.

ESCUELAS
c  El  Diario  Oficial  del  Ministerio  de
Marina  publicó  una  Orden  mediante  la
cual  se  introducen  modificaciones  en  el
actual  reglamento  para  el  ingreso  en  la
Esçuela.  Naval  Militar.

1.0   Queda  limitado  a  tres  el  número
de  veçes  en  que  el  solicitante  puede  con
currir  a  las  oposiciones,  pero  se  detallan
las  excepciones  en  favor  de  los  que  han
concurrido  en  oposiciones  anteriores.

2.°  Se  fija  la  edad  máxima  de  ingreso
en  veintiún  años,  cumplidos  antes  de  31  de
dicieqibre  de  1961.

30  Se  crea  una  oposición  única  para

ingreso  en  el  Cuerpo  General,  Infantería
de  Marina,  Máquinas  e  Intendencia,  aun
cuando  los  solicitantes  deberán  hacer  cons
tar  en  sus  instancias  los  Cuerpos  a  que
deseen  pertenecer  por  orden  de  prefe
rendas.

40  Ha  quedado  señalado  el  día  2  de
mayo  como  fecha  de  comienzo  de  los
exámenes,  habiéndose  marcado  el  número
fijo  de  plazas  en  cada  Cuerpo.

5.°  En  la  Orden  Ministerial  se  fijan
las  condiciones  generales  de  Bachillerato
que  deben  -reunir  y  se  da  cuenta  de  las
pruebas  de  aptitud  a  que  habrán  de  so
meterse  en  las  materias  de  Ciencias  Exac
tas,  Físico-Química  e  Inglés.  La  prueba
escrita  de  Trigonometría  Esíérica  queda
limitada  a  los  aspirantes  al  Cuerpo  Ge
neral.

6.0  Se  especifican  los  programas,  sis
tema  de  calificaciones,  condiciones  eco
nómicas,  etc.

7o  Queda  fijado  el  plazo  extremo  de
presentación  de  instancias,  que  será  de
treinta  días,  contados  a  partir  de  la  pu
blicación  de  la  Orden  en  el  Boletín  Ofi
cial  del  Estado.

EXPEDICIONES
c  Del  puerto  de  -  Portsmouth  salieron
32  marineros  que  han  de  tomar  parte  en
unas  maniobras  destinadas  a  comprobar
lós  límites  de  supervivencia  en  alta  mar.

Estos  hombres  serán  abandonados  a
unas  250  millas  de  la  costa  de  Irlanda
durante  cinco  días.  Su  equipo  se  com
pone  de  dos  balsas  de  goma  y  de  una
ración  alimenticia  de  400  gramos  de  agua
y  100  de  azúcar  por  hombre  y  día.

Varios  científicos  británicos,  entre
ellos  Sir  Vivian  Fuchs,  están  colaborando
en  la  Antártica  en  un  proyecto  que  habrá
de  convertir  la  isla  de  Decepción  y  las
aguas  circundantes  en  una  gigantesca  an
tena  de  radio.  La  finalidad  que  persiguen
tales  científicos  es  producir  artificialmen
te  una  serie  de  impulsos  de  radio,  de  fre
cuencia  extremadamente  baja,  que  han
logrado  detectar  en  la  atmósfera  y  que
tienen  su  origen,  al  parecer,  en  los  rayos
producidos  por  descargas  eléctricas  entre
nubes  o  entre  éstas  y  la  tierra.  Se  espera
que  el  estudio  de  estas  señales  dé  a  co
nocer  lo  que  ocurre  a  miles  de  kilómetros
de  la  superficie  de  nuestro  globo  cuando
se  aproximan  a  ésta  nubes  de  gas  solar.
A  diferencia  de  las  ondas  de  radio,  tales
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ir.lipulsos  artificiales,  conocidos  cón  el
nombre  de  whistlers,  siguen  las  líneas  de
fuerza  del  cam.po  magnético  terrestre,
describiendo  arcos  de  miles  de  kilómetros
en  el  espacio  y  volviendo  luego  a  tierra,
al  extremo  del  llamado  arco  iris  magné
tico.

EXPOSICIONES
uj  Vista  general  de  la  Exposición  Na
val  inglesa  que  se  celebra  todos  los  años
en  Earls  Court.  Cuatrocientos  ochenta

expositores  presentaron  setecientas  sesen
ta  embarcaciones  de  todos  los  tipos  y  ta
maños,  desde  un  yate  de  diecisiete  tone
ladas  hasta  dinghies  y  canoas.

FLETES
c:  Apenas  ha  habido  variación  en  las
cotizaciones  de  fletes  a  principios  del  año
actual.  El  nivel  de  los  fletes  es  actual
mente  algo  inferior  al  del  año  pasado  por
estas  mismas  fechas,  pero  mientras  en
1960  el  nivel  comenzó  a  descender,  ape
nas  entrado  en  el  segundo  mes,  parece

NOTICIARIO

que  las  perspectivas,  por  el  momento,  son
de  mejorar  a  partir  de  febrero  o  marzo.

No  hay  duda  que  existe  un  clima  bas
tante  optimista  entre  los  navieros,  y  de
acuerdo  con  las  noticias  que  nos  llegan,
parece  que  existe  realmente  una  circuns
tancia  que  provoca  dicho  optimismo.  El
movimiento  de  cereales  en  la  última  par
te  de  1960 no ha  sido  tan  abundante  como
era  de  esperar,  debido  a  que,  según  los
expertos  en  la  materia,  en  toda  Europa
las  cosechas  gontienen  un  grado  de  hu
medad  tan  considerable  que  no  es  posible
almacenar  los  granos,  que  deben  consu
mirse  rápidamente.  Debido  a  esto,  las  im
portaciones  se  han  dejado  en  suspenso,
pero  se  cree  que  para  fines  de  febrero  los
actuales  stocks  se  habrán  consumido  y co
menzarán  en  gran  escala  las  importacio
nes  desde  todos  los  centros  productores
de  cereales.

En  cambio,  la  primera  mitad  del  invier
no  ha  resultado  más  bien  templada  en
Europa,  y  a  menos  que  cambien  las  cir
cunstancias  rápidamente,  no  hay  que  pen
sar  en  una  recuperación  de  fletes  en  car
bón  por  mayor  consumo  de  dicho  mine
ral,  sino  acaso,  indirectamente,  por  las
circunstancias  apuntadas  en  el párrafo  an
terior.

También  resulta  satisfactorio,  de  todas
formas,  el  saber  que  actualmente  se  con
sidera  que  hay  en  servicio  alrededor  de
un  millón  de  toneladas  ntás  de  buques  en
servicio  que  por  las  mismas  fechas  hace
un  año,  según  leemos  en  el  Fairplay.

FLOTAS
j  La  nueva  Marina  alemana  cumplió
en  enero  sus  cinco  años  de  existencia.
Las  primeras  unidades  que  entraron  a
prestar  servicio  bajo  la  bandera  alemana
en  enero  de  1956  fueron  una  lancha  tor
pedera  y  un  buscamiflaS,  cedidos  por  la
Marina  norteamericana,  aunque  en  reali
dad  habían  pertenecido  a  la  flota  alema
na  hasta  la  derrota  en  1945.  En  noviem
bre  de  1960  la  flota  alemana  contaba  ya
con  154  unidades  de  guerra  y  20  buques
auxiliares.

D  Nada  más  extraordinario  que  el  es
fuerzo  realizado  por  Japón  en  el  dominio
de  la  navegación  de  líneas  regulares.

En  31 de  julio  las  necesidades  del trans
porte  marítimo  japonés  correspondían  a
una  flota  de  5.079.000 toneladas  de  regis
tro  bruto.  Esta  cifra,  según  las  previsio
nes  del  Ministerio  de  Transportes,  alcan-
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zará  en  1970-1971 la  cifra  de  13.350.000
toneladas,  lo  que  significa  un  aumento
del  160  por  100.

Este  crecimiento  de  la  flota  nacional
tal  como  resulta  de  las  previsiones  eco
nómicas  necesitaría  la  construcción,  como
mínimo,  de  780.000 toneladas  r.  b.  en  los
cinco  primeros  años  y  de  1.160.000 tone
ladas  en  los  cinco  siguientes.

Sin  embargo,  el  Ministerio  estima  que
el  tonelaje  que  podría  ser  construído  por
cuenta  de  las  Compañías  japonesas  sin
aumentar  su  saldo  deudor  no  podría  ex
ceder  de  las  600.000  toneladas  anuales
cuando  menos  en  las  condiciones  pre
sentes.

No  parece,  pues,  que  las  empresas  ma
rítimas  japonesas  puedan,  en  condiciones
normales,  cubrir  los  objetivos  guberna
mentales.

Sin  embargo,  podrían  decirse  dos  con
clusiones:  la  primera,  que  los  encargos
potenciales  del  armamento  japonés  serían
considerables  y  permitirían  una  reactiva
ción  de  la  construcción  naval  en  el  caso
de  una  baja  de  las  exportaciones,  y  se
gunda,  que  para  la  realización  de  este
programa  sería,  indudablemente,  una  ayu
da  gubernamental,  cualquiera  que  fuese
su  modalidad.

  Durante  los  años  de  la  posguerra  la
flota  mercante  danesa  ha  triplicado  su
tonelaje,  pasando  de  1.061.000  toneladas
de  peso  muerto  en  1946  a  3.130.000  tone
ladas  a  principios  de  1961.  Durante  este
período  el  número  de  cargueros  pasó  de
371  a  590  y  el  de  petroleros  de  19  a  89
unidades.

c  Ultimamente  se  ha  registrado  en  la
bahía  de  Pollensa  una  intensa  concen
tración  de  buques  pertenecientes  a  las
flotas  norteamericanas,  entre  los  cuales
se  encuentran  el  crucero  Des  Moines,  los
portaaviones  Forrestal  y  Saratoga  y  el
crucero  ligero  Little  Rock,  además  de  una
gran  cantidad  de  destructores.

También  entró  en  el  puerto  de  Palma
de  Mallorca  el  crucero  Springfield,  insig
nia  del  Comandante  Jefe  de  la  VI  Flota,
Vicealmirante  Anderson.

  El  1  de  enero  de  1961  la  flota  comer
cial  francesa  comprendía  797  buques,  de
un  arqueo  bruto  total  de  4.626.441  tone
ladas.

Entre  las  naciones  marítimas,  Francia,
novena  en  1959,  ha  arrebatado  el  octavo
lugar  a  Alemania  del  Oeste  y  se  sitúa  de
trás  de  Estados  Unidos,  Gran  Bretaña,

Liberia,  Noruega,  Japón,  Italia  y  Paísss
Bajos.  Por  categorías  de  buques,  la  ulot
francesa  comprende:  64  buques  de  pasa
jeros,  con  un  arqueo  de  582.886  toneladas
(contra  146  y  1.165.557  toneladas  el  1  de
septiembre  de  1939);  169  petroleros,  con
un  arqueo  de  1.945.738  toneladas  (72  y
323.180  en  1939);  564  cargueros,  con  un
arqueo  de  2.097.940  toneladas  (452  y
1.244.898  toneladas  en  1939).

El  total  de  los  buques  en  construcción
o  pedidos  por  cuenta  de  armadores  fran
ceses  se  elevaba  el  1  de  enero  a  450.940  to
neladas,  de  las  cuales  394.940  toneladas  en
los  astilleros  franceses.  Para  200  buques
que  datan  de  dntes  de  1944,  laflota  co
mercial  francesa  poseía  597  buques  de  me
nos  de  quince  años,  de  los  cuales,  51  pa
quebotes,  132  petroleros  y  414  cargueros,
representando  un  total  de  3.797.270 tone
ladas.

i  Según  informes  procedentes  de  Ma
nila  el  Gobierno  filipino  se  propone  des
tinar  siete  nuevos  buques  al  servicio  en
tre  Extremo  Oriente  y  Nueva  York  y
otros  puertos  de  la  costa  oriental  de  los
Estados  Unidos.  Proyectan  adquirir  en  el
Japón  vein.ticinco  buques  de  nueva  cons
trucción  para  mantener  las  líneas  cita
das.  Trece  de  los  buques  los  obtendría
Filipinas  a  título  de  reparaciones,  y  los
restantes  por  compra  a  través  de  la  or
ganización  gubernamental  Philippine  Na
tional  Develop’ment  Company.

GUERRA
m  Informaciones  no  confirmadas  ase
guran  que  no  mucho  tiempo  atrás  se  rea
lizó  un  desembarco  de  elementos  anticas
tristas  en  la  costa  sur  de  Cuba,  al  este
de  la  base  naval  norteamericana  de  Guan
tánamo.  Los  informes  recibidos  aseguran
que  la  operación  fué  llevada  a  cabo  en
pequeñas  embarcaciones  y  que  los  inva
sores,  en  número  de  50,  llegaron  hasta
la  sierra  de  Parallones,  intentando  unirse
a  los  otros  gruos  de  resistencia  que  ope
ran  en  la  zona  comprendida  entre  Bara
coa  y  Guantánamo.

También  circulan  rumores  de  que  han
sido  desembarcadas  armas  y  municiones
en  la  costa  de  la  provincia  de  Oriente,
cerca  de  la  localidad  de  Imias.

INDUSTRIAS
i  La  Burmeinster  &  Wain,  de  Copen
hague,  ha  entregado  su  primer  motor
marino  de  21.000  caballos  en  el  freno,  sin
sobrecarga,  para  instalarlo  en  un  buque-
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tanque  de  50.000  toneladas  construido  por
la  Rosenberg  Mekaniske  Verlcsted,  de
Stavanger,  para  la  Sig.  Bergesen  &  Cón
pany.  Este  motor  estuvo  funcionando
durante  algunos  días  en  el  banco  de  prue
bas,  y  llegó  a  desarrollar  25.200  caballos
en  el  freno.  Tiene  10  cilindros  de  840
milímetros  de  diámetro,  y  es,  por  el  mo
mento,  el  motor  de  tipo  marino  más  po
tente  que  se  ha  colocado  a  bordo.

c  En  la  fotografía,  un  giroboat  fabri
cado  por  la  General  Developments  Com
pany,  de  Glasgow.  Basado  en  el  autogi

ro  de  La  Cierva,  el  bote  dispone  de  unas
alas  giratorias,  siendo  remolcado  para
elevarse.

c  En  Norteamérica  ha  sido  ensayado
un  nuevo  procedimiento  de  destilación
para  extraer  sal  del  agua  del  mar,  lleva
do  a  cabo  por  la  General  Electrk  Com
pany  y  subvencionado  por  el  Departa
mento  del  Interior  de  la  Armada.  Dicho
procedimiento  supone  una  enorme  reduc
ción  en  peso  y  espacio  de  las  instalacio
nes  purificadoras  de.  los  buques.

LANZAMIENTOS•
c  En  los  astilleros  de  la  Empresa  Na
cional  Bazán  fmi  botado  el  destructos  an
tisubmarino  Intrépido,  que  ha  sido  cons
truído  para  la  Marina  de  Guerra.  El  nue
vo  destructor  corresponde  al  tipo  Audaz
y  posee  las  siguientes  características:  es
lora,  93,93 5  metros;  manga,  9,5;  puntal,
5,2;  desplazamiento  en  carga,  1.484  tone
ladas.

cj  En  Saint-Nazaire  se  ha  efectuado  re
cientemente  el  lanzamiento  del  petrolero

Sitala,  construído  en  Chantiers  de  l’At
lantique.  Este  buque,  que  puede  trans
portar  74.300  toneladas  de  petróleo  crudo
y  que  desplaza  con  plena  carga  cerca  de
100.000  toneladas,  es  el  más  grande  de  la
Flota  mercante  francesa.  De  menos  es
lora  que  el  paquebote  France  (249,3  me
tros,  en  lugar  de  312  metros),  es  de  ma
yor  manga  (35,5  metros)  y  más  recogi
do.  Será  también  menos  rápido;  sus  tur
binas,  de  engranajes,  de  22.000  CV.,  ali
mentadas  en  vapor  por  tres  calderas,  que
accionan  una  sola  hélice  de  siete  metros
de  diámetro,  le  permitirán  lograr,  con  ple
na  carga,  una  velocidad  de  17  nudos.

Las  treinta  y  un  cisternas  empareda
das  del  Sitala,  reservadas  para  el  petró
leo  —las  otras  ocho  están  destinadas  a
ser  llenadas  de  agua  de  mar  para  el  ba
lasto  del  buque  en  vacío—  se  pueden
descargar  en  diez  horas  con  sus  cuatro
bombas  de  un  suministro  total  de  8.800
metros  cúbicos-hora.  Teniendo  en  cuen
ta  las  operaciones  anexas,  es  menos  de
veinticuatro  horas  cowo  término  medio
lo  que  el  petrolero  puede  quedar  en  el
puerto  antes  de  volver  a  partir  para  un
nuevo  viaje.  El  viaje  Le  Havre-Koweit,
en  el  Golfo  Pérsico,  ida  por  el  canal  de
Suez  y  regreso  por  El  Cabo,  durará  cm-
cuenta  días,  con  un  consumo  de  5.000  to
neladas  de  fuel.

Concebido  desde  1956,  antes  de  la  cri
sis  de  Suez,  el  Sitala  tiene  dimensiones
que  le  permitirán  transitar  por  el  canal
de  Suez  con  una  carga  máxima  (59.000
toneladas)  para  el  calado  del  canal,  que
se  elevará,  en  abril,  a  37  pies  (11,28  me
tros);  con  plena  carga,  el  calado  del  Si
tala  es  de  13,18  metros,  o  sea,  el  10  por
100  menos  que  el  de  un  buque  que  trans
porte  la  misma  carga.

Equipado  con  radares  y  piloto3  auto
máticos,  el  Sitala  es  el  más  moderno  pe
trolero  de  la  Flota  francesa.  Otro  petro
lero  del  mismo  tipo  ha  sido  encargado
por  la  Sociedad  Marítima  Shell  a  Chan
tiers  de  l’Atlantique.

La  construcción  del  Sitala  ha  costado,
en  cifras  redondas,  90  millones  de  nuevos
francos.

LEGISLACION
ci  Boletín  Oficial  del  Estado  del  día
29  de  diciembre  de  1950.—Ministerio  de
Comercio:

Orden  de  13  de  diciembre  de  1960  por
la  que  se  modifican  las  disposiciones  en
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vigor  sobre  tiempo  de  exhbarque  previo
para  la  obtención  del título  de  Patrón  de
Pesca  de  Altura.

•       Orden de  20 de  diciembre  de  1960 por
la  que  se  determinan  las  condiciones  que
han  de  exigirse  para  la  obtención  del  tí
tulo  de  Capitán  de  Pesca.

Corrección  de  erratas  de  la  Orden,  de
•     13 de  diciembre  de  1960  que  modificaba

•      las disposiciones  en  vigor  sohre  tiempo
de  embarque  previo  pára  la  obtención  del
título  de  Patrón  de  Pesca  dé  Altura.

c  Boletín  Oficial  ‘del  Estado  del  día
20  de  diciembre  de  l960.—Miiiisterio  de
Hacienda:

Orden  de  9  de  diciembre  de’1960  por
la  •que se  autoriza  al  Instituto  de  Crédito
para  Ja  Reconstrucción  Nacional  para
conceder  operaciones  de  crédito  navaldu
rante  los  ejercicios  1962 y  1963 a  1967.

cj  Boletín  Oficial  del  Estado  del  día
22  de  diciembre  de  1960.—Ministerio  de
Industria:

Resolución  de  la  Dirección  Genéral  de
Industria  por  la  que  se  abre  información
pública  para  las  industrias  de  conservas
de  pescado,  de  mariscos  y  de  conservas
vegetales,  en  cumplimiento  de  lo  dispues
to  en  la  Orden  de  30  de  mayo  de  1960.

MANIOBRAS
c  Fuerzas  conjuntas  de  los  Estados
Unidos,  Colombia,  Perú  y  Panamá  toma
ron  parte  en  una  operación  que  ha  te
nido  por  escenario  la  zona  inmediata  al
canal  de  Panamá.

Dicha  operación,  llamada  Solidaridad,
se  celebrará  en  virtud  del  Pacto  de  Río
para  la  defensa  del  hemisferio.  Consistió
en  un  simulacro  de  desembarco,  en’ el
cual  participaron  más  de  1.000  paracai
distas.

MARINA  MERCANTE
c  El  pueblo  chileno,  ocupante  de  una
estrecha  faja  de  tierra  enclavada  entre  las
montañas  y  el  mar  y  dotádo  de  un  clima
excepcionalmente  dispuesto  para  una  gran
variedad  de  cultivo,  se  ha  visto  desde
siempre  impelido  a la  búsqueda  de  un  sis
tema  de  intercambio  capaz  !de  abastecer
las  necesidades!rde  sus  pobladores.

El  hecho  de  poseer  más  de  4.000  kiló
metros  de  costa  hizo  comprender  rápida
mente  que  la  solución  a  su  problema  se
encontraba  en  la  formación  de  una  flota
mercante,  y  de  esta  manera  se  ha  lle
gado  al  establecimiento  de  un  sistema  de
importación  y  exportación  cubierto  en  un
99  por  100 a  través  de  barcos,  ya  que  la
creciente  industrialización  del  país  impo
nía  una  forma  de  transporte  rápido  y  efi
caz  que  facilitase  la  circulaçión  libre  y
continua  de  los  productos.

Los  buques  de  cabotaje  cubren  una
gran  parte  de  la  distribución  de  las  mer
cancfas  - necesarias  para  el  consumo  de  la
población  y  el  volumen  de  su  tráfico  es
una  prueba  elocuente  de  la  importancia
de  sus  servicios.  En  1959 esta  modalidad
de  navegación  transportó  un  total  de  más
de  5.000.000 de  toneladas,  de  las  cuales
un  67 por  100 correspondió  a  cargamento
sólido,  en  el  cual  se  hallaban  compren
didos  alimentos,  abonos,  minerales,  ma
deras!,  combustibles,  etc.;  el  33  por  100
restante  se  dedicó  a  carburantes  líquidos.

No  es  de  extrañar  este  importante  trá
fico  costero,  ya  que  una  gran  parte  del
país  está  formado  de  diminutas  islas,  y  se
espera  su  crecimiento  al  compás  del  rit
mo  marcado  por  el  aumento  de  las  acti
vidades  económicas  y  la  necesidad,  cada
vez  mayor,  de  un  intercambio  de  mate
rias  -primaS.

Existe,  por  otra  parte,  una  enorme  ri
queza  pesquera,  mantenida  al  margen,
pero  que  ha  dado  lugar  a  una  industria
cuyos  productos  necesitan  ser  transpor
tados,  y  Chile,  atendiendo  a  los  consejos
de  la  Comisión  Económica  para  la  Amé
rica  latina,  crea  formas!  paralelas  de
transporte.  Las  autoridades  gubernamen
tales  han  captado  el  destino  de  su  pueblo
vertiéndole  en  una  sola  frase:  el  porvenir
de  Chile  está  en  el  mar.

Es  así  que  últimamente  se  han  acen
tuado  todas  las  medidas  encaminadas  a
estimular  la  actividad  naviera,  y  las  más
modernas  disposiciones  legales  determi
nan  que  la  navegación  de  cabotaje  sea
cubierta  én  su  totalidad  por  flotas  nacio
nales,  reservando  un  50  por  100  del  co
mercio  de  exportación  e  importación  a
buques  que  navegan  bajo  pabellón  chi
leno.  En  la  hora  presente  el  cabotaje
asciende  a• 276.000 toneladas,  total  corres
pondiente  a  51  buques,  de  los  cuales  el
52  por  100 tienen  menos  de  diez  años,  y
del  resto,  sólo  ún  10 por  -1-00 Hénen  más
de  veinticinco.  •

660 [Abril,



NOTICIARIO

A  estas  cifras  seiialadas  pronto  se  are
garán  las  construcciones  pendientes  en
los  astilleros,  que  vendrán  a  llenar  el  cupo
del  50  por  100  señalado  para  el  tráfico  de
importación  y  exportación.

Chile  sigue  una  tradición  ntarinera  im
puesta  por  su  geografía  y  sus  Poderes
públicos  denotan  una  especial  preocupa
ción  en  todo  cuanto  a  este  punto  atañe.

c  Sería  difícil,  a  la  hora  de  juzgar  los
problemas  de  la  industria  marítima  sue
ca,  decir  si  el  origen  de  ellos  es  debido
a  causas  exteriores  o  a  razones  de  orden
puramente  nacional.

Un  hecho  es  indiscutible:  que  la  actual
legislación  con  respecto  al  trabajo  ha  ve
nido  a  crear  serios  conflictos  en  el  seno
de  una  industria  que  ha  de  luchar  con
competidores  internacionales.  La  implan
tación  de  la  semana  de  cuarenta  y  cinco
horas  para  el  trabajador  supone  una  com
pensación  durante  el  tiempo  libre,  con  el
correspondiente  aumento  de  salarios,  y  a
esto  viene  a  sumarse  el  nuevo  sistema  de
pensiones  del  Estado,  que  asegura  a  to
dos  los  súbditos  suecos  en  edad  de  jubi
lación  un  60  por  100 del  sueldo  medio
percibido  durante  los  quince  años  econó
micamente  más  florecientes  de  su  vida.
Este  sistema  se  mantiene  merced  a  la
aportáción  de  los  patronos,  que,  debido
a  los  impuestos,  se  encuentran  imposibi
litados  de  ninguna  ampliación,  resultando
que  los  gastos  de  explotación  de  los  bu
ques  suecos  son  los  más  altos  de  toda
Europa.

Se  quiere  buscar  una  solución  a  este
estado  de  cosas,  y  en  la  actualidad  se
habla  de  la  introducción  de  ciertas  mejo
ras  en  el  mercado  de  fletes,  pero  no  debe
olvidarse  que  una  mayor  firmeza  en  los
fletes  y  un  aumento  de  la  carga,  aun  cuan
do  deben  ser  bien  acogidos,  no  bastan  por
sí  solos  para  satisfacer  todas  las  condi
ciones.  Existen  al  margen  una  serie  de
factores  que  han  de  tomarse  en  conside
ración.

La  navegación  tramp,  que  originaria
mente  dominaba  el  servicio  de  línea,  ha
sido  absorbida  por  éste,  y  en  el  momento
presente  una  gran  parte  de  la  flota  sueca
de  buques  de  dicha  modalidad  ha  sido  ven
dida  a  otros  países  y  navega  bajo  pabe
llón  extranjero.  Sin  embargo,  la  navega
ción  de  línea,  que  en  un  principio  estuvo
circunscrita  al  Báltico  y  mar  del  Norte,
ahora  se  extiende  a  todos  los  puertos

europeos,  Africa,  Cercano  y  Lejano  Orien
te.  India,  las  dos  Américas,  Indias  occi
dentales,  Caribe,  Australia  y  Nueva  Ze
landa.  Antes  de  la  guerra  mundial  la  na
vegación  de  línea  sueca  se  proponía  cu
brir  una  parte  de  las  necesidades  de  ex
portación  e  importación;  actualmente  es
tas  necesidades  están  rebasadas  y  un
70  por  100  del  total  del  tonelaje  se  en
cuentra  ocupado  en  el  tráfico  internacio
nal  en  puertos  extranjeros.  Lo  que  pare
cía  ser  nna  solución  se  convierte  en  una
carga  más,  y  unida:  a  los  gravámenes  so
ciales  de  que  antes  hemos  hablado,  pa
rece  indicarnos  que  solamente  un  tonelaje
grande  y  técnicamente  mny  avanzado,  di
fícil  por  otra  parte  de  conseguir,  podría
llegar  a  constituir  un  éxito.

Hoy  los  Gobiernos  se  apoyan  en  la  dis
criminación  y  los  subsidios,  creando  un
peligro  de  caos  en  la  industria  marítima,
la  cual  es  bievi  sabido  que  ha  prosperado
en  épocas  de  liberalización,  consiguiendo
beneficios  para  los  pueblos  muy  superio
res  a  los  alcanzados  bajo  regímenes  pro
teccionistas,  El  pagar  grandes  sumas  de
dinero  público  para  mantener  una  marina
mercante  artificial  es  una  carga  inútil  que
a  ningún  resultado  práctico  conduce.

NECROLOGIAS
c  Ha  fallecido  en  Gran  Bretaña  el  fa
moso  constructor  naval  Sir  John  Edward
Thornycroft,  a  la  avanzada  edad  de  ochen
ta  y  nueve  años.  Era  presidente  y  direc
tor  de  John  1.  Thornycroft  &  Co.  El  di
funto  estudió  un  curso  de  ingeniería  en  el
Central  Technical  C’ollege  antes  de  acu
dir  al  astillero  y  sus  talleres,  en  los  que
entró  como  aprendiz;  pero  desde  1895
tonró  parte  en  la  dirección  de  la  empre
sa:  °i  lado  de  su  padre  y  fundador,  Sir
John  Isaac  Thornycroft.

La  Sociedad  que  dirigía  estuvo  siem
pre  especializada  en  la  construcción  de
barcos  rápidos,  y  si  bien  las  unidades  que
lanzaba  no  eran  de  mucho  tonelaje,  sin
embargo  ningún  astillero  de  envergadura
en  el  mundo  ha  conseguido  echar  a  la
mar  tan  crecido  número  de  barcos,  que
en  la  actualidad  suman  4.200.  Hoy  cons
truye  buques  hasta  de  5.000  toneladas  de
registro,  y  es  destacable  que  la  Compania
Cunard  confíe  la  revisión  anual  de  sus
transatlánticos  Queen  Elizabet  y  Queen
Mary  a  esta  Sociedad  Thornycroít,  que
en  1966  alcanzará  su  primer  centenario.
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PESCA
c  Comenzó  la  pesca  de  los  primeros
salmones  de  la  temporada,  que  se  espera
sea  casi  tan  fructífera  como  la  de  años
anteriores.  Durante  los  primeros  días  en
que  fué  levantada  la  veda  llegaron  a  cap
turarse  en  el  Bidasoa,  y  solamente  en  el
llamado  tramo  internacional,  ejemplares
de  hasta  8,200  kilogramos  de  peso,  que
alcanzaron  un  precio  de  venta  medio  de
350  pesetas  kilo.  Temen  los  pescadores,
sin  embargo,  que  las  fuertes  riadas  de  los
últimos  meses  puedan  haber  causado  per
juicios  en  la  riqueza  piscícola,  confiando,
por  otra  parte,  en  las  medidas  precauto
rias  tomadas  por  las  Asociaciones  de  Pes
cadores  para  conservar  las  delicadas  es
pecies  de  los  ríos  del  Norte.  Las  Aso
ciaciones  de  Irún,  Vera  de  Bidasoa  y
Elizondo  están  realizando  desde  hace  años
una  campaña  encaminada  a  evitar  que  se
viertan  en  los  ríos  los  residuos  de  caolín
procedentes  de  las  fábricas,  y  a  los  que
se  acusa  de  la  escasez  del  salmtón.

Esta  región,  cuya  fama  ha  trascen
dido  las  fronteras,  se  encuentra  actual
mente  con  que  el  número  de  ejemplares
capturados  cada  año  no  pasa  del  cente
nar,  lo  cual  supone  una  disminución  im
portantísima  en  sus  antiguas  reservas.  Ve
mos,  pues,  que  se  impone  un  esfuerzo
para  conseguir  que  el  Bidasoa  vuelva  a
ser  el  río  salmonero  que  fué  en  otros
tiempos,  y  a  este  efecto,  los  Ayuntamien
tos  de  Guipúzcoa,  Alava  y  Navarra  es
tán  empeñados  en  una  lucha  por  alcan
zarlo.

c  La  Dirección  General  de  Pesca  anun
ció  una  convocatoria  para  aquellos  Licen
ciados  en  Ciencias  Naturales  que  deseen
dedicarse  a  trabajos  de  información  bio
lógico  -  pesquera  en  colaboración  con  la
Comisión  de  Pesquerfas  del  Atlántico
Norte.

Hay  una  sola  plaza,  que  habrá  de  ser
cubierta  por  gente  joven,  Licenciado  y
hablando  inglés  a  la  perfección.  El  de
signado  —o  designada,  ya  que  las  pri
meras  instancias  presentadas  pertenecen
a  mujeres—  permanecerá  en  aguas  del
Atlántico  Norte  durante  seis  meses,  al
cabo  de  los  cuales  desembarcará  en  San
Juan  de  Terranova  para  asistir  a  los  cur
sos  de  la  Universidad  pesquera  de  aquella
ciudad.

c  El  balance  arrojado  por  la  industria
pesquera  de  la  provincia  española  del
Sahara  durante  el  pasado  año  ha  sido  el
siguiente:  113.458  kilos  de  pescado  en  la
plaza  del  Aaiun,  522.068  en  Villacisne
ros,  4.591.460  en  Güera.  El  valor  de  es
tas  capturas  alcanzó  un  total  de  pesetas
29.012.060.

POLITICA
c  La  prensa  fidelista  ha  desmentido  la
noticia,  publicada  en  un  periódico  de  Flo
rida,  según  la  cual  Rusia  está  constru
yendo  una  base  naval  en  la  isla  de  Cayo
Largo,  en  la  costa  sur  de  Cuba.

c  Varios  buques  norteamericanos  que
se  dirigían  a  Africa  del  Sur  recibieron
orden  de  dirigirse  a  aguas  cercanas  al
Congo,  donde  habrán  de  permanecer  en
espera  de  los  sucesos  que  pudieran  pro
ducirse.

Cón  relación  a  esto,  informa  Norte
américa  que  su  actitud  no  es  unilateral,
sino  una  simple  medida  precautoria  en
prevención  de  que  las  Naciones  Unidas
necesiten  de  su  ayuda.  Estados  Unidos
permanecerá  al  margen  de  la  lucha  sos
tenida  entre  soldados  lumumbistas  y  tro
pas  de  la  ONU.

PRESAS
c  El  buque  contrabandista  Allete  ha
sido  apresado  por  un  destructor  brasi
leño,  cerca  del  puerto  de  Río  de  Janeiro.
Le  fué  confiscado  un  cargamento  com
puesto  de  automóviles,  whisky,  aparatos
de  televisión  y  artículos  de  nylon,  que  se
considera  el  mayor  de  la  historia  del  país.
dan  sido  detenidos  los  once  hombres  que
se  encontraban  a  bordo,  así  como  algu
nos  funcionarios  de  Aduanas,  de  quien  se
sospecha  se  hallan  en  relación  con  los
manejos  contrabandistas.

Igualmente  han  sido  descubiertas  las
instalaciones  de  que  se  servían  en  su  co
mercio  ilegal  y  que  comprenden  almace
nes,  muelles  e  incluso  una  pequeña  ca
rretera.

Se  sospecha  que  éste  sea  uno  de  los
muchos  buques  que  se  dedican  al  tráfico
clandestino  de  café  y  que  proporciona  al
Brasil  una  pérdida  anual  de  casi  5.000.000
de  dólares.
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PUERTOS
ci  El  director  de  las  Obras  del  Puerto
de  Formosa  ha  declarado  que  para  junio
estarán  terminadas  las  obras  para  la  con
versión  del  puerto  de  Rualien,  en  la  cos
ta  oriental,  en  puerto  internacional,  que
podrá  recibir  barcos  de  10.000  toneladas.

ci  Un  puerto  de  mar  se  va  a  constrtfr
en  Punta  Villarino,  en  el  fondo  del  golfc
de  San  Matías,  en  el  océano  Atlántico,
aproximadamente  a  la  altura  del  parale
lo  41,  en  Patagonia.

Este  puerto  está  destinado  a  asegurar
una  salida  a  los  productos  del  rico  valle
de  Río  Negn.  El  acuerdo  para  los  estu
dios  preliminares  ha  sido  firmado  entre
el  Subsecretário  de  Estado  de  Transpor
tes  argentinos  y  la  Compañía  francesa  So
greah.

ci  En  breve  comenzarán  las  obras  de
construcción  de  un  dique  seco  en  Gree
noclc,  a  orillas  del  río  Clyde,  Escocia,  que
costará  la  suma  de  4.250.000  libras.  Me
dirá  300  metrOs  de  longitud,  con  la  posi
bilidad  de  alargarlo  en  otros  45  metros;
tendrá  nueve  metros  de  altura  hasta  el
marco  del  mismo,  y  una  anchura  de
45  metros.  Este  dique  seco  podrá  recibir
petroleros  de  hasta  140.000  toneladas  de
peso  muerto.

ci  En  unos  astilleros  británicos  se  ha
construídp  una  pequeña  embarcación  mo
torizada  provista  de  cabrestante,  que  vie
ne  a  resolver  el  problema  que  afecta  a  las
autoridades  portuarias  en  la  manipulación
de  boyas,  amarras  y  aparejos  de  tierra.
La  embarcación,  de  13  metros  de  eslora,
consta  de  un  casco  parecido  al  de  una  bar
caza  de  desembarco,  pero  sin  rampa.  La
manga  fuera  de  miembros  mide  4,25  me
tros,  y  el  puntal  de  construcción,  1,67
metros.  Está  impulsada  por  un  motor  die
sel  Kelvin  K3,  que  desarrolla  una  poten
cia  de  66  HP  a  750  r.  p.  m.  yuna  velo
cidad  de  5,8  nudos.  Ha  sido  construída
para  una  tripulación  de  cuatro  hombres
solamente.  La  caseta  del  timón  es  de  ace
ro  y  tiene  diez  ventanas  que  proporcio
nan  excelente  vista  al  timonel.  El  timón
es  de  control  remoto.  El  escaso  coste  de
construcción  y  de  funcionamiento  hace
que  esta  embarcación  sea  de  gran  inte
rés  para  las  autoridades  de  puertos  pe
queños.

ci  La  nueva  estación  marítima  del  puer
to  de  la  Pointe-des-Galets  se  ha  puesto
en  servicio  a  principios  de  este  mes.  Las
nuevas  instalaciones  tienen  esencialmente
por  objeto  poner  a  disposición  de  los  via
jeros  locales  que  faciliten  y  aceleren  sus
formalidades  de  embarco  y  desembarco.

El  tráfico  de  pasajeros  ha  pasado  de
3.799  en  1951  a  6.144  en  1959.  Con  la  ter
minación  del  muelle  oeste,  destinado  más
especialmente  a  los  paquebotes  mixtos  de
Messageries  Maritimes,  y  la  puesta  en
servicio  de  la  nueva  estación,  se  ha  fran
queado  una  nueva  e  importante  etapa  en
la  adaptación  del  puerto  a  su  tráfico  tra
dicional.  Desde  ya  hace  algunos  años  no
merece  ya  la  mala  reputación  que  tenía
entre  los  navegantes;  en  efecto,  las  im
portantes  obras  de  dragado  y  de  protec
ción  de  su  canal  le  ponen  al  abrigo  de
las  marejadas  altas,  que  sobre  todo  tenían
por  efecto  obstruir  la  entrada.

SALVAMENTOS
ci  Los  tripulantes  de  las  embarcaciones
del  Real  Instituto  Nacional  de  Botes  Sal
vavidas,  de  la  Gran  Bretaña,  llevarán  en
lo  sucesivo  un  dispositivo  para  facilitar
su  localización  en  el  caso  de  caer  al  mar.
El  Instituto  ha  tomado  el  acuerdo  de  ins
talar  en  las  chaquetas  salvavidas  un  tipo
de  luz  automática  que  se  enciende  al  es
tablecer  contacto  con  el  agua  y  es  per
fectamente  visible.  Su  eficacia  así  es  pa
tente,  ya  que  al  no  ser  necesaria  la  ac
ción  del  portador,  funciona  aun  en  ci  caso
de  pérdida  de  conócimiento  del  mismo.

ci  Dos  marinos  españoles  han  merecido
ser  distinguidos  con  la  condecoración  ale
mana  Signom  Fidei  por  el  salvamento  de
un  perro  en  el  mar.

Cuando  el  17  de  julio  pasado  se  incen
dió  entre  Mallorca  y  Barcelona  un  yate
francés,  acudió  en  su  auxilio  el  buque  es
pañol  Ciudad  de  Valencia.  El  marinero
José  Bravo,  perteneciente  a  este  ítltimo,
pudo  observar  que  un  perro  luchaba  con
tra  las  olas  y  se  lanzó  al  agua,  consi
guiendo  salvarle.

L  Sociedad  Protectora  de  Animales  y
Plantas  le  rindió  un  homenaje  en  su  día,
junto  al  Capitán,  D.  Jaime  Zaragoza.

SUBMARINOS
ci  El  submarino  nuclear  Robert  E.  Lee
ha  lanzado  con  éxito  un  proyectil  Pola
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ns  mientras  se  hallaba  sumergido  bajo  el
Atlántico,  a  unas  50 millas  de  Cabo  Ca
iíaveral,

Con  su  hazaña,  el  Robert  E.  Lee  es  el
tercer  sumergible  .que  lanza  con  éxito  un
Polaris  en  prueba  bajo  las  aguas.  Los
otros  dos  submarinos  que  lanzaron  pro
yectiles  son  el  George  Washington,  que
realiza  un  viaje  de  patrulla  armado  con
16  de  dichos  proyectiles,  y el  Patrick  Hen
ry,  que  iniciará  una  jira  próximamente.

El  Polaris  lanzado  ha  realizado  un  vue
lo  de  2.000  kilómetros,  habiendo  sido  al
canzados  todos  los  objetivos  previstos.

m  El  Departamento  de  Defensa  norte
americano  está  estudiando  cuidadosamen
te  el  pro’ecto  de  establecer  una  base  de
submarinos  atómicos,  dotados  de  proyec
tiles  Polaris,  en  la  zona  de  Holy-Loch.

Ha  sido  idoptada  esta  determinación
en  vista  de  las  reacciones  que  el  citado
proyecto  ha  suscitado  en  Escocia.

El  Museo  alemán  de  Munich  ofrece
ahora  una  de  las  armas  secretas  que  Hit

ler  estaba  a  punto  de  emplear  cuando  ter
minó  la  guerra.  Se  trata  del  Seehund,  un
submarino  de  bolsillo  de  11,9  metros  de
eslora,  1,5  de  manga  y  1,80  de  puntal.
Podía  sumergirse  a  50  metros  en  cuatro
segundos,  contaba  con  dos  tripulantes,
dos  torpedos  portados  en  el exterior  y  po
día  navegar  así  durante  cinco  días.  En  la
foto,  el  Seehund,  rescatado  del  fondo  de
la  bahía  de  Lubeck,  en  1948, atrae  la  aten
ción  de  los  pequeños.

rj  La  Marina  norteamericana  anuncia
que  ha  firmado  un  contrato  por  valor  de
34.200.000  dólares  con  la  Compañía  Si-

korsky  para  la  construcción  de  un  nuevo
tipo  de  helicóptero  antisubmarino.

El  nuevo  aparato,  equipado  con  dos  tur
binas,  contará  con  instrumentos  que  per
mitirán  a  sus  tripulantes  localizar  y  des
truir  submarinos,  enemigos  durante  el  día
o  la  noche  y  en  cualesquiera  condiciones
meteorológicas.  El  nuevo  helicóptero  tie
ne  el  distintivo  HSS-2.

TRAFICO
 La  Memoria  anual  de  la  Cámara  Bri

tánica  de  Navegación  contiene  una  re-
seña  de  la  situación  del  tráfico  naviero
mundial,  en  la  que  se  advierte  que,  a  me
nos  que  se  abandonen  o  modifiquen  las
vigentes  políticas  restrictivas  en  todo  el
mundo,  la  red  de  servicios  navieros  inter
nacionales  se  verá  inevitablemente  obli
gada  a  desaparecer.

Las  restricciones  y  obstáculos  que  sur
gen  al  paso  constantemente  constituyen
una  rémora  para  la  libre  y  leal  compe
tencia  en  el  ámbito  internacional,  dice  la
Memoria.

Unos  40  Gobiernos  han  venido  última
mente  tratando  con  la  mayor  diligencia
de  conseguir  de  uno  u  otro  modo  que  bu
ques  de• su  propio  pabellón  sean  los  que
se  hagan  con  cargamentos  que  de  un
modo  normal  hubieran  ido  a  parar  a  bu
ques  de  otra  enseña.  El  comercio  queda,
pues,  violentado,  y  de  ello  se  resiente  el
tráfico  naviero  a  escala  mundial,  con  que
branto,  en  definitiva,  para  todos.

VISITAS
m  Procedente  de  Porstmouth  atracó  en
el  muelle  del  puerto  de  Cádiz  el  destruc
tor  de  la  Marina  de  guerra  británica  Tyne.

El  Tyne  permaneció  en  Cádiz  durante
unos  días,  en  los  cuales  fueron  realizadas
las  visitas  protocolarias  del  Contralmi
rante  J.  C.  Hamilton  a  las  Autoridades
españolas.

El  buque,  que  zarpó  con  rumbo  a  Gi
braltar,  desplaza  13.261 toneladas.  Su  do
tación  se  compone  de  610  hombres.

  En  el  puerto  de  Alicante  entraron
cinco  buques  de  la  Marina  británica,  que
permanecieron  en  España  en  visita  de  cor
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tesía.  Se  trata  de  la  VII  Flotilla  de  des
tructores,  que  está  compuesta  por  el  Tra
falgar,  Broafswrod,  Jutlanl,  Dunkirk  y
Scorpion,  todos  ellos  al  mando  del  Ge
peral  C.  Crowley.

c  Una  escuadra  ligera  de  la  Marina  de
Guerra  francesa,  integrada  por  los  buques
Guichen,  Forlin,  Casablanca,  Du-Chayla

y  Grepratte,  entró  en  el  puerto  de  Cádiz,
procedentes  de  Argel.

Tras  permanecer  algunos  días  en  el
puerto  espafiol,  continuarán  su  crucero  de
maniobras.

Veníl  a  bordo  del  Guichen  el  Contral
mirante  Pierre  Porcet,  jefe  de  la  citada
escuadra,  el  cual  cambió  con  las  Autori
dades  espaílolas  los  saludos  de  rigor.
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Les  chantjei-s  italiens  ont  une  ca
pacité  de  600.000  tjb  et  peuvent
c  o m  p 1 e r  sur  un  maximum  de
380.000  tjb  de  commandes  par  an.
«Journal  de  la  Marine  Marchan-
de»  (Fr),  16  de  febrero  de  1961.

Según  un  estudio  publicado  por  la  re
vista  de  la  Cámara  de  Comercio  de  Gé
nova,  titulada  Rassegna  dell’Econonzja  Ge
nevese,  la  capacidad  de  producción  de  los
doce  principales  astilleros  italianos  es  de
570.000  toneladas  de  registro  bruto  por
año,  la  cual  llega  a  600.000  toneladas  de
registro  bruto,  contando  todos  los  de
más  astilleros  que  hay  en  el  país.

Sin  embargo,  estos  astilleros  están  tra
bajando  únicamente  a  un  50  por  100  de
su  producción,  lo  que  ha  dado  lugar  a
una  situación  peligrosa  para  la  econo
mía  del  país.  Al  parecer,  los  astilleros
más  afectados  por  esta  reducción  de  cons
trucciones  son  los  de  la  región  de  Géno
va,  en  donde,  concretamente,  la  factoría
Ansaldo  octipa  directamente  de  11.000  a
12.000  personas,  e  indirectamente,  de  7.000
a  8.000  más.

BIBLIOGRAFIA
Anuario  Mundial,  1961.  —  Editors

Press  Service  Inc.,  1960,  400  pá
ginas.

Preparado  bajo  la  dirección  de  don
Eduardo  Cárdenas,  y  distribuído  por  Rea
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der’s  Digest  en  España,  consiste  este
Anuario  en  una  amplísima  recopilación
de  datos  de  toda  especie,  pues  va  desde
la  referencia  política  a  la  deportiva,  pa
sando  por  cualquier  otra  de  la  más  dis
tinta  especie.

El  concepto  de  anuario  de  aconteci
mientos  mundiales,  tan  en  boga  entre  los
países  de  lengua  sajona,  puede  incluirse
dentro  de  la  más  variada  gama  en  su  con
ceptuación,  pues  puede  variar  desde  el
anuario  técnico,  como  es  el  Brassey’s  bri
tánico,  y  únicamente  político,  como  es  el
Statesman  Year  Book,  de  la  misma  na
cionalidad,  que  es  además  el  decano  de
todas  ellas,  con  sus  sesenta  años  de  exis
tencia.

Entre  ambas  clases  de  anuarios  está  el
presente  que  se  comenta,  el  cual  peri
gue  el  fin  de  ser  un  anuario  enciclopédi
co,  que  proporciona  un  fuerte  cúmulo  de
datos  útiles  y  curiosos  que  en  todo  mo
mento  son  de  interés.

Merecen  especial  mención  entre  to
cias  las  noticias  que  se  incluyen  en  este
volumen  las  secciones  dedicadas  a  las
personalidades  que  mayor  relevancia  han
tenido  durante  el  año  1960,  y  las  referen
cias  políticas,  geográficas,  históricas  y
económicas  de  las  distintas  naciones,  en
tre  las  que  se  concede  mayor  amplitud
a  las  Repúblicas  americanas.

Materialmente  es  imposible  hacer  una
completa  reseña  bibliográfica  de  todos  los
datos  incluídos  en  este  Anuario,  pues  son
de  tal  variedad  que  su  simple  enumera
ción  sería  hacer  una  relación  intermina
ble.

ASTILLEROS
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FILGUEIRA  V  A  L VERDE,  Jo
sé  F.:  Hernán  Cortés.—InstitUtO

de  Cultura  Hispánica.  Madrid,
1960.

Un  hombre  singular  e  infatigable  aca
ba  de  regalarnos  un  libro  ejemplar.  El
hombre  se  llama  José  Filgueira  Valver
de,  y  el  lilro  se  titula  Hernán  Cortés:
Una  vida  extraordinaria,  símbolo  y  sínte
sis  de  nuestra  epopeya  descubridora,  con
tada  —como  reza  el  subtítulo—  a  los mu
chachos  de  los  dos  Es paños.

Contar  con  acierto,  y  en  no  demasia
das  páginas,  la  hazañosa  existencia  de
Cortés,  matizar  adecuadamente  las  explo
siones  heroicas,  las  tiernas  efusiones  o
el  dolor  desgarrado  del  fabuloso  extre
meño,  son  empeños  que  requieren  no  sólo
un  amoroso  y  acabado  estudio  del  per
sonaje,  sino  también  una  sensibilidad  li
teraria,  una  tensión  poética  como  la  que
el  conocido  profesor  pontevedrés  nos
muestra  en  su  nueva  obra.

Para  el  hombre  de  mar  es  sugestiva  esta
histórica  estampa.  Porque  si  bien  la  mar
apenas  se  adelanta  a  los  primeros  planos,
suena  continuamente  como  un  latido  de
fondo  que  diese  perspectiva  a  la  épica
andadura  del  conquistador.  Y  en  esta
obra  conocemos  además  un  espíritu  en
cuyo  horizonte  bailan  siempre  las  olas,
como  invitación  constante  a  más  anchas
empresas.  Díganlo,  si  no,  aquella  idea  ob
sesionante  por  hallar  el  mismo  estrecho
que  había  preocupado  a  Colón,  a  Corte
rreal,  a  Vespucio,  a  Magallanes  o  a  Ca
bot;  o  las  expediciones  por  Cortés  orde
nadas,  como  la  de  Alvaro  Saavedra  a  Ti-
dore  (1527),  la  fracasada  de  Diego  Htir
tado  de  Mendoza  (1532),  la  de  Hernando
Grijalba  a  la  Baja  California  (1533)  y  la
de  Francisco  Ulloa  al  seno  californiano
(1536),  que  llegó  a  llamarse  Mar  de  Cor
tés.

Hay  en  ,el  Cortés  de  Filgueira  una  pre
tensión  sostenida,  que  alcanza  cumplida
mente  su  meta.  El  libro,  por  encima  de
todo;  es  didáctico.  Ello  se  consigue  no
sólo  con  esa  indefinible  virtud  del  buen
maestro  —y  el  autor  lo  es  por  abnegada
vocación—,  capaz  de  atraer,  de  conducir,
de  entusiasmar,  sino  también  con  una  gra
cia  literaria  que  nos  transporta  al  siglo
cortesiano.  Tal  fluidez  de  añejo  lenguaje
requiere  algo  más  que  mera  cultivación.
Hablamos  de  unas  dotes  dramáticas  nada
ocultas  en  este  caso.  Cortés  y  sfis  trota

mundos  españoles,  la  Malinche  y  los  az
tecas  hablan  y  gesticulan  como  en  un
florido  escenario,  orlado  de  pájaros  y  luna
llena,  montado  para  la  más  atractiva  lec
ción  de  historia.

Quien  afine  la  vista  advertirá  cómo  el
autor  pone  en  boca  de  nuestros  hombres
esos  términos  marinescos  de  fácil  conta
gio  tras  una  larga  e  insegura  travesía,
en  la  que  el  sosiego  depende  de  tal  cual
cabo,  mástil  o  maniobra.  Y  así,  sean  de
la  Mancha  o  de  Medellín,  saben  de  dar
•a  través,  de  ir  en  conserva,  de  salseros,
maretas  y  papahigos.  A  veces  el  buen  de
cir  de  Filgueira  quiebra  el  gusto  históri
co  del  lenguaje  y,  sin  dolor  del  lector,
pasa  del  donaire  gracianescO  al  desnudo
modo  azorinianO.  Ved,  si  no,  cómo  cuenta
el  salto  de  Alvarado:

Llegá  al  bordo,  a  pie,  malherido,  lanza
en  mano.  Saltá  y  escapá  la  vida.  No  pudo
ni  explicar  cámo.  Cortés  le  esperaba,  sin
ánimos  ni  para  recriminarle.  Viálo  venir  y
se  le  saltaron  los  lágrimas.  Un  árbol,  hoy
centenario,  un  alhahuete,  se  muestra  como
testigo  del  encuentro.  Lloraba  Cortés.  Era
la  Noche  Triste.

Con  esta  suerte  de  mudanzas,  adoban
do  el  relato  en  diálogos  vivos,  Filgueira
no  se  limitó  a  recontar  una  historia.  Ha
compuesto  un  poema  brioso,  tierno  y  pa
tético,  dorado  por  la  misma  gracia  lite
raria  que  sugieren  los  títulos  de  sus  cua
tro  capítulos:  Como  en  una  novela  pica
resca.  Como  en  un  libro  de  caballerías.
Como  en  un  poema  heroico.  Como  en
las  novelas  ejemplares.

Bien  lo  necesitan  los  muchachos  de  las
dos  Españas.  Bien  lo  merece  el  calum
niado  e  infelice  soldado  de  Tlascala,  de
Otumba  y  de  México.

Bernal  Díaz  del  Castillo  dijo  del  con
quistador:  Nunca  tuvo  ventura  en  cose  que
pusiera  la  mano,  sino  que  todo  se  le  torna
ba  espinas.  Y  esas  palabras  nos  parecen  me
nos  tristes  al  cerrar  el  libro  que  ahora  le
consagra  el  Director  del  Museo  pontevedrés.

A.  L.  C.

LLABRES  BERNAL,  Juan:  Dos

marinos  sollerenses.  —  Sóller,  ju

lio  1960.

Para  conmemorar  sus  bodas  de  diaman
te  —1885-1960—  ha  publicado  el  semana
rio  mallorquín  Sáfler,  periódico  de  infor
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mación  local  de  mucha  difusión  y  el  más
antiguo  de  su  clase  en  España,  un  mag
nífico  número  extraordinario  que  consti
tuye  un  verdadero  alarde  periodístico;
152  páginas  a  cuatro  columnas,  en  gran
folio  y  con  infinidad  de  fotografías.

En  él,  nuestro  infatigable  y  distingui
do  colaborador  D.  Juan  Llabrés  Bernal,
Correspondiente  de  la  Real  Academia  de
la  Historia,  ha  dedicado,  con  el  título  de
Dos  marinos  sollerenses,  un  recuerdo  bio
gráfico  al  Teniente  de  Navío  de  primera
clase  D.  José  Palóu  y  Ripoll  (1848-1909)
y  al  Contraalmirante  D.  Francisco  Ense
ñat  Morell  (1854-1923),  con  motivo  de
ser  los  únicos  Oficiales  de  la  Armada
nacidos  en  dicha  ciudad  en  el  siglo  pa
sado,  y  cuyos  retratos,  de  uniforme  de
gala  de  la  época,  completan  los  detalles
de  •su  vida  oficial,  resumida,  pero  cabal
y  exacta,  como  tan  acostumbrados  nos
tiene  su  autor  en  los  muchos  trabajos
que  lleva  impresos.

A.C.

BUQUES
Bclunty  out  of  Luneriburg.  —  «The

Crownest»  (Ca),  diciembre  1960.

Para  hacer  la  nueva  versión  de  la  pe
lícula  «Rebelión  a  bordo»  ha  sido  necesa
rio  construir  un  barco  en  donde  se  des
arrollen  la  mayoría  de  las  escenas  en  las
que  los  principales  protagonistas  son  el
Capitán  Brigh  y  su  subordinado,  Chris
tian.

Esta  nueva  Bounty  ha  sido  construída
en  Nueva  Escocia  (Canadá),  en  la  locali
dad  de  Lunenhurg,  en  el  astillero  de
Smith  and  Rhuland,  y  es  el  resultado  de
una  tradición  en  la  construcción  de  bar
cos  de  madera.

Esta  fragata,  Bounty,  es  un  poco  ma
yor  que  la  original,  y  además  lleva  un
motor  auxiliar  Diesel,  aire  acondiciona
do,  baños,  frigoríficos  y  modernos  apa
ratos  cte  navegación.

CHINCHORRO:  La  Armada  y  sus
«Esmeraldas»._«Revista  de  Ma

rina»  (Ch),  septiembre  -  octubre

1960.

En  el  presente  artículo  se  hace  la  his
toria  de  los  buques  que  han  llevado  en  la

Armada  chilena  el  nombre  de  Esmeralda,
nombre  que  ha  de  considerarse  como  clá
sico  en  esta  Marina  de  Guerra,  pues  ya  en
el  tiempo  de  la  independencia  una  fraga
ta  tuvo  este  nombre,  la  cual  fué  tomada
a  los  españoles  en  El  Callao.

El  segundo  lo  fué  una  corbeta  que  se
construyó  en  la  Gran  Bretaña  (1854),  que
tuvo  una  larga  historia  militar,  y  además
fué  Escuela  Naval.

La  tercera  Esmeralda  fué  un  acoraza
do  de  3.000  toneladas,  que  también,
construido  en  Gran  Bretaña  (1884),  dió
tan  excelentes  resultados  en  sus  prue
bas  de  mar  que  hizo  que  los  Gobiernos
de  Estados  Unidos,  Francia  y  Japón  or
denaran  la  construcción  de  unidades  si
milares.

La  cuarta  fué  un  crucero  ligero  de
3.000  toneladas  (1896),  y  la  quinta,  una
fragata  antisubmarina,  adquirida  en  Ca
nadá,  a  la  que  luego  se  puso  el  nombre
de  General  Baquedano.

Por  último,  la  sexta,  es  un  buque—es
cuela,  construido  en  España,  gemelo  al
Juan  Sebastián  de  Elcano,  y  que  cuando
estaba  en  construcción  se  llamaba  Juan
de  Austria.

Deux  livraisons  exceptionnelles  á

Saint-Nazajre:  les  pétroliers  «Fa
rah-Pahlavj»  et  «Sita1a».—«Jour

nal  de  la  Marine  Marchande»

(Fr),  2  de  febrero  1961.

Los  astilleros  de  Saint-Nazaire,  Chan
tiers  de  l’Atlantique,  han  entregado  si
multáneamente  dos  barcos  a  los  que  pue
den  darse  el  calificativo  de  excepcionales.
Se  trata  de  los  petroleros  Farah-Palilavi,
de  54.000  toneladas  de  registro,  y  el  Si-
talo,  de  74.000  toneladas.

El  primero  ha  sido  construido  por
cuenta  de  la  National  Iranian  Tank  Co.,
y  gemelo  a  él  se  está  construyendo  el
Resa-Pahiavi.  Dicho  barco  navegará  con
tripulación  española  y  va  a  ser  arrenda
do  por  la  Esso  Tankers  Inc.,  de  Nueva
York.

En  cuanto  al  Sitala,  es  el  petrolero  más
grande  bajo  pabellón  francés,  pues  tie
ne  74.000  toneladas  de  registro,  259,32
metros  de  eslora’y  una  velocidad  de  16,5
nudos.  Una  novedad  está  en  que  la  héli
ce  tiene  cinco  palas.  Es  propiedad  de  la
Sociedad  Marítima  Shell,  la  cual  tiene
actualmente  en  construcción  en  astille-

[Abril668



LIBROS  Y  REVISTAS

ros  franceses  nada  menos  que  un  super
petrolero  gemelo  al  Sitala  y  otros  siete
petroleros.

SABUGO,  Jorge:  Buques  automá

ticos  en  el  futuro.  —  «Revista  de

Marina»  (Ch),  septiembre  -  octu

bre  1960.

La  Oficina  Naval  de  Investigaciones  de
la  Armada  de  los  Estados  Unidos  tiene
muy  avanzado  un  programa  de  desarro
llo  de  la  automatización  de  los  mecanis
rnos  de  control  de  buques  de  superficie  y
submarinos,  que  permitirá  disminuir  ra
dicalmlente  sus  dotaciones  de  personal.  A
este  efecto  trabaja  en  dos  programas  de
nominados  SUBIC  (Subinarine  Integra
ted  Control)  y  SURIC  (Surface  Jote
grated  Control),  con  la  injerencia  direc
ta  de  diversas  industrias  de  prestigio  mun
dial.

La  primera  aplicación  del  programa
SUBIC  será  la  construcción  de  nuevos
submarinos  cazasubmarinos  altamente  au
tomáticos,  con  solo  doce  hombre  de  do
tación  (el  Nautilus  lleva  cien).  El  pro
grama  SUBIC  se  inició  en  1958,  actuando
como  principal  coordinadora  la  División
Electric  Boat  de  la  Coriyoration  General
Dynamic.

Se  pretende  ejecutar  automáticamente
las  diversas  operaciones  de  control  del
buque,  integrándolas  en  cinco  áreas  fun
damentales:  gobierno  del  buque,  maqui
naria,  comunicaciones,  control  del  arma
mento  y  control  del  ambiente.

El  programa  SUBIC  promete  emplear
un  solo  honibre  en  todas  las  operaciones
de  gobierno  e  inmersión  del  submarino,
contra  ocho  requeridos  en  los  submari
nos  de  la  segunda  guerra  mundial  y  tres
en  los  nuevos  submarinos  nucleares.

El  programa  SURIC  para  naves  de
superficie  es  similar  al  SUBIC  para  sub
marinos,  y  el  objetivo  de  ambos  es  en
esencia  realizar  las  operaciones  con  míni
mo  de  dotación.

CARTOGRAFIA
C.  S.  HAMMOND  &  CO.:  Nuevo

Atlas  Mundial.  —  Nueva  York,
1960.

Impreso  en  español,  este  Atlas,  publi
cado  por  una  empresa  norteamericana  y

distribuido  en  España  por  la  editorial  del
Reader’s  Digest,  merece  especial  atención,
gor  la  claridad  con  la  que  está  redacta
do  y  lo  meticulosa  que  es  su  impresión.

Contiene  un  total  de  treinta  y  cuatro
mapas,  todos  ellos  a  seis  tintas,  de  los
cuales  nueve  son  mapas  generales  corres
pondientes  a  continentes  o  regiones,  y  el
resto  a  países.  Entre  los  correspondientes
a  éstos  merecen  especial  referencia  los
que  corresponden  a  las  Repúblicas  hispa
noamericanas,  pues  éstos  contienen  sus
divisiones  provinciales,  extremo  que  po
cas  veces  se  suele  encontrar  en  atlas  de
uso  corriente.  Dato  curioso  en  estos  ma
pas  es  el  correspondiente  a  la  República
Argentina,  en  donde  se  considera  a  las
islas  Malvinas  como  bajo  la  soberanía  de
dicha  nación.

Además,  contiene  una  tabla  con  la  lis
ta  de  los  países,  con  su  extensión  super
ficial  y  población.

Es  un  volumen  de  cómodo  manejo,
útil  y  práctico,  que  cubre  perfectamente
el  objetivo  de  ser  una  obra  que  es  siem
pre  necesaria  en  un  hogar  y  como  elemen
to  de  consulta.

CIENCIAS
SEPULVEDA,  Jorge:  Peligri  de

la  radiación  nuclear  y  rayos  X  en
el  servicio  de  electrónica.—«Re
vista  de  Marina»  (Ch),  noviem

bre-diciembre  1960.

Este  artículo  describe  los  daños  pro
ducidos  por  radiaciones  nucleares  y  ra
yos  X,  métodos  de  determinar  su  pre
sencia,  medición  y  medidas  de  seguridad.

Hay  algunos  tubos  electrónicos  que
trabajan  con  alto  potencial  que  producen
rayos  X  en  una  cantidad  considerable.

Los  tubos  radiactivos  que  son  usados
y  almacenados  en  bases  navales  y  a  bor
do,  no  son  peligrosos  al  personal  como
resultado  de  la  radiación  externa,  pero
hay  necesidad  de  tener  una  preocupación
constante  del  peligro  potencial  y  activo
presente  en  ellos.

Estos  tubos  son  usados  comúnmente
en  sistemas  de  control  de  fuego,  siste
mas  de  proyectiles  dirigidos  y  equipos  de
radar.
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COMBUSTIBLE
La  production  mondiale  de  pétrole

brut:  plus  d’un  milliard  de  tonnes
en  1960.—«Joi.rnal  de  la  Marine
Marchande»  (Fr),  23  de  febrero
de  1961.

Por  primera  vez  la  producción  mun
dial  de  petróleo  bruto  ha  sobrepasado
los  mil  millones  de  toneladas.  Exactamen
te  se  considera  la  producción  mundial
en  1.051.746.000  toneladas  en  1960,  y  com
parada  con  el  año  precedente  se  observa
que  la  producción  en  América  sólo  ha
aumentado  un  1,5  por  100,  y  en  cambio,
el  aumento  en  ios  restantes  países  no
comunistas  ha  sido  del  16,7  por  100.  Res
pecto  al  bloque  soviético,  el  aumento  es
del  13,3  por  100,  manteniendo  la  U.R.S.S.
la  progresión  de  crecimiento  que  se  sigue
desde  hace  seis  años.  De  todos  los  paí
ses  productores  los  que  mayor  aumento
han  experimentado  son  los  del  Medio
Oriente.

CONSTRUCCION
Les  prix  de  la  construction  navale

britanique,  aprs  un  palier  en  1960,
semblent  maintenant  á  la  hausse.
«Journal  de  la  Marine  Marchan-
de»  (Fr),  23  de  febrero  1961.

Al  igual  que  en  años  anteriores,  las
revistas  especializadas  británicas  han  he
cho  un  resumen  de  la  evolución  de  los
precios  de  la  construcción  de  barcos  en
el  Reino  Unido.

Evidentemente,  la  modificación  esen
cial  se  refiere  a  la  restricción  de  pedidos,
que  obliga  actualmente  a  los  astilleros  a
disminuir  sus  gastos  generales  y  sus  már
genes  de  beneficios,  e  incluso,  en  casos
de  necesidad,  a  construir  con  pérdida.

En  el  curso  del  año  1960  dos  hechos
han  influído  de  una  forma  importante  en
la  Gran  Bretaña  en  los  precios  de  la
construcción  naval:  una  reducción  del
precio  del  acero  y  la  reducción  de  la
semana  de  trabajo  de  cuarenta  y  cuatro
a  cuarenta  y  dos  horas.

Un  tema  que  ha  sido  tratado  muy  me
ticulosamente  por  las  revistas  técnicas
británicas  es  el  relativo  a  la  capacidad  de

producción  de  los  astilleros  del  país,  es
timándose  que  en  la  gran  mayoría  de
ellos  es  muy  elevada,  aparte  de  una  o  dos
excepciones.

Por  último,  en  relación  con  el  utillaje
moderno  que  disponen  los  artilleros,  pue
de  afirmarse  que  están  en  condiciones
para  hacer.  frente  a  la  concurrencia.

ELECTRICIDAD
TIDA.L  ESPAÑO,  M.:  Enciclope

dia  de  la  Electricidad.  —  Gassó

Hermanos.  Barcelona,  1960,  410
páginas.

En  esta  obra  se  trata  de  inforqiar  al
profano  y  orientar  al  profesional  sobre
la  historia,  producción,  transporte,  dis
tribución  y  múltiples  aplicaciones  de  la
energía  eléctrica.  Todas  las  ramas  y  cam
pos  de  la  electricidad  se  hallan  expuestos
y  compendiados  de  un  modo  claro  y  con
creto.

El  autor  une  a  sus  probados  conoci
mientos  en  esta  rama  de  la  ciencia  unas
excepcionales  dotes  de  divulgador  que  le
sitúan  entre  los  escritores  cientíijcos  de
más  clara,  precisa  y  amena  exposición,
cualidades  primordiales  para  una  obra
como  ésta,  que  tiende  a  captar  el  interés
del  heterogéneo  público  lector  mayori
tario.

ENERGIA  NUCLEAR
DURAN  MIRANDA,  Armando:  El

Organismo  Internacional  de
Energía  Atómica.—«Energía  Nu

clear»,  octubre-diciembre  1960.

Del  20  de  septiembre  al  26  de  octubre
de  1956  tuvo  lugar  en  la  sede  de  las  Na
ciones  Unidas  una  conferencia  donde  se
estudió  un  estatuto  que  iba  a  constituiv
la  base  sobre  ¡a  ‘ial  se  edificase  un  orga
nismo  internacional  cíe  energía  atómica.

Entre  sus  objetivos  figura  que  el  orga
nismo  procurará  acelerar  y  aumentar  la
contribución  de  la  energía  atómica  a  la
paz,  la  salud  y  la  prosperidad  del  mundo
entero,  asegurando,  en  la  medida  que  sea
posible,  que  la  asistencia  que  preste,  o  la
que  se  preste  a  petición  suya,  o  bajo  su
dirección  o  control,  no  sea  utilizada  de
modo  que  contribuya  a  fines  militares.
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Las  dos  figuras  principales  de  la  vida
de  este  organismo  son  la  Conferencia
General  y  la  Junta  de  Gobernadores.

Las  actividades  realizadas  hasta  la  fe
cha  son  muy  amplias  y  heterogéneas,  ha
ciéndose  mención  de  las  principales  de
ellas,  entre  las  que  destacan  las  de  régi
men  docente  y  técnico.

FLOTAS
La  modernización  de  los  destructo

res  de  la  U.  S.  Navy.—elngenie

ría  Naval»,  diciembre  1960.

Recientemente  han  terminado  las  obras
de  modernización  del  destructor  Ferry,  per
teneciente  a  la  amplia  serie  de  los  Gearing,
y  de  acuerdo  con  el  programa  FRAM
(Fleet  Rehabilitation  and  Modernisation)
Mark  1,  las  cuales  han  sido  realizadas  en
el  astillero  dr  la  Marina  de  Boston.  Se  ha
dado  especia  importancia  en  esta  moder
nización  a  mejorar  sn  capacidad  antisub
marina.

Aproximadamente,  unos  124  destructo
res  y  400  buques  de  otros  tipos  de  la  se
gunda  guerra  mundial  están  incluidos  en
este  programa,  del  que  existen  dos  va
riantes,  designadas  Mark  1  y  Mark  II.

El  Mark  1  comprende  una  comp’leta  re
habilitación  de  todos  los  elementos  com
ponentes  del  buque  para  ampliar  su  vida
útil  por  lo  menos  en  unos  ocho  años  y
combinada  con  el  máximo  grado  de  mo
dernización  que  admiten  estos  cascos  de
la  guerra.  Este  programa  Mark  1  puede
considerarse  como  una  reconversión.

El  programa  Mark  II  incluye  una  re
habilitación  de  todos  los  elementos  com
ponentes  del  buque  que  aseguren  la  am
pliación  de  su  vida  activa  en  unos  cinco
años  como  mínimo,  más  una  significativa
modernización  de  los  tipos  de  armas,  ra
dio,  sonar  y  equipo  C.  1.  E.  Este  progra
ma  está  considerado  como  una  moderni
zación.

La  reconversión  del  Ferry  ha  durado,
aproximadamente,  un  año  y  su  costo  fué
ocho  millones  de  dólares.

L’URSS  a-t-elle  vraiment  diémoli  le
gros  de  sa  flotte  de  croiseurs?—

«Journal  de  la  Marine  Marchan-
de»  (Fr),  23  de  febrero  1961.

Ha  sido  por  casualidad  como  se  ha  en
terado  el  mundo  que  la  U.  R.- S.  S. había

decidido  desguazar  el  noventa  por  ciento
de  sus  cruceros.  Esta  noticia  la  dió  Jrus
chof  de  pasada,  cuando  se  encontraba  en
San  Francisco,  en  su  reciente  viaje  a  Es
tados  Unidos,  y  al  parecer,  al  decir  de
los  observadores,  el  dirigente  soviético
no  pierde  ocasión  de  tomar  a  burla  la  flo
ta  del  país.

Los  veinticuatro  cruceros  de  la  clase
Sverdlov,  que  ordenó  Stalin  se  construye
ran  a  partir  de  1949,  han  sido  estimados
por  los  expertos  soviéticos,  en  lo  que  res
pecta  a  su  armamento,  como  anticuados.
Pero  hasta  1957-58  nadie  se  atrevió  dar  la
orden  de  parar  la  construcción  de  los  que
estaban  en  astilleró.  Además,  no  se  pen
só  en  convertir  a  los  existentes  en  buques
provistos  de  proyectiles  dirigidos  o  en
portaaviones  ligeros,  tal  como  han  hecho
los  norteamericanos.

Al  parecer,  los  rusos  sóle  están  intere
sados  en  mejorar  su  flota  submarina  y
buscan  con  construcciones  nuevas  reem
plazar  las  unidades  que  van  quedando
fuera  de  servicio.  Por  último,  pronto  ten
drán  en  servicio  el  primer  submarino  ató
mico.

GUERRA
RUGE,  Friedrich:  Scapa  Éiow.—

«Revista  de  Marina»  (Ch),  sep

tiembre-octubre  1960.

El  21 de  octubre  de  1919 los  barcos  iue
formaban  la  gran  flota  alemana  de  alta
mar  fueron  hundidos  por  sus  dotaciones.
De  dieciséis  acorazados  y  cruceros  pesa
dos,  quince  se  hundieron  en  más  de  diez
brazas  de  profundidad,  así  como  cinco  de
los  ocho  cruceros  ligeros  y  treinta  y  dos
de  los  cincuenta  destructores.  La  mayor
parte  de  los  barcos  restantes  quedaron
con  grandes  averías.  Los  buques  britá
nicos  encargados  de  la  vigilancia  de  esta
escuadra  sólo  pudieron  salvar  unos  pocos
destructores.

Aunque  actualmente  este  acontecimien
to  está  casi  olvidado,  en  su  época  causó
conmoción,  ya  que  sucedió  dos  días  an
tes  de  que  Alemania  firmara  el  Tratado
de  Versalles,  que,  entre  otras  cláusulas
importantes,  establecía  la  condición  de  que
los  buques  internados  pasaran  a  podér
de  los  aliados.

El  Vicealmirante  Ruge,  de  la  Marina
Federal  Alemana,  en  aquella  época  era
Alférez  de  Navío  y  pertenecía  a  la  dota
ción  de  uno  de  los  destructores  barrena
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dos,  por  lo  que,  dada  su  condición  de
testigo,  hace  un  relato  minucioso  de  todo
lo  que  aconteció.

HISTORIA
LORENTE  MARRADES,  Cons

tantino:  La  Albufera  y  la  ciudad
de  Valencia.—Separata  del  diario
«Jornada».  Valencia,  1960,  80  pá
ginas.

Por  una  empresa  particular  fué  pre
sentado  al  Ministerio  de  Obras  Públicas
un  proyecto  de.  desecación  parcial  de  la
Albufera  de  Valencia.  Contra  dicho  pro
yecto  el  Ayuntamiento  valenciano  ha  in
terpuesto  escrito  de  oposición,  el  cual  ha
sido  redactado  por  el  Letrado  Jefe  de  la
Asesoría  Jurídica  Municipal,  don  Cons
tantino  Lorente  Marrades,  y  que  el  dia
rio  de  dicha  capital  Jornada  ha  recogido
en  la  presente  separata,  dada  la  significa
ción  que  para  Valencia  tiene  su  Albufera,
desde  cualquier  punto  de  vista.

En  dicho  informe  legal  se  incluyen  da
tos  de  tipo  geográfico  e  histórico  del  ma
yor  interés  de  esta  alhaja,  como  la  deno
mina  una  Real  Orden  de  Carlos  III  de
fecha  3  de  abril  de  1761,  por  la  cual  se
reincorpura  al  Patrimonio  Real  la  Albu
fera  valenciana.

Para  todo  aquel  interesado  en  todo  lo
relacionado,  bajo  los  aspectos  citados,  so
bre  este  lago  natural  y  su  dehesa  adya
cente,  encontrará  en  este  informe  legal
datos  del  mayor  interés,  al  tiempo  que
curiosos,  sobre  una  zona  que  posee  un
ordenamiento  jurídico  de  los  más  anti
guos.

MARINA  MERCANTE
DELGADO,  Alberto:  La  Ybarra  y

sus  cabos.  —  «Oficema»,  febrero
1961.

Dieciocho  buques  y  71.211  toneladas  de
peso  muerto  forman  el  balance  actual  de
la  Naviera  Ybarra,  una  de  las  más  ilus
tres,  por  su  tradición  y  servicios,  entre  la
flota  mercante  española.

Es  en  1846  cuando  D.  José  María  de
Ybarra  e  Hidalgo  de  Caviedes,  primer
conde  de  Ybarra,  funda  una  empresa  que
con  el  tiempo  ha  de  ser  la  actualmente

conocida,  cuyos  barcos  bien  conocen  los
puertos  españoles  y  muchos  extranjeros,
en  especial  los  del  Atlántico  Sur,  en  don
de  los  Cabos  han  sido  desde  ya  hace  mu
chos  años  un  permanente  lazo  de  unión
entre  Buenos  Aires  y  España.

Hoy,  al  igual  que  hace  cien  años,  la
Compañía  Ybarra  sigue  desempeñando  un
papel  destacado  en  el  tráfico  marítimo  co
mercial  del  país,  ámbito  que  está  am
pliado  en  un  aspecto  sentimental  y  afec
tivo  por  los  servicios  de  ultramar  que
cubre  y  la  aportación  que  ha  hecho  esta
empresa  a  la  industria  de  construcción
naval  española,  pues  son  ya  cincuenta
años  que  se  están  construyendo  Cabos  en
el  país.

Le  réglernent  1960  du  Bureau  Ven
tas.—eJournal  de  la  Marine  Mar
chande»  (Fr),  19 de  febrero  1961.

El  Bureau  Ventas  acaba  de  publicar
una  nueva  edición  de  su  Reglamento  para
la  construcción  y  clasificación  de  los  bar
cos  de  navegación  interior.

Se  trata  de  una  refundición  completa
de  las  ediciones  anteriores,  tanto  en  pre
sentación  como  en  contenido.  El  primer
Reglamento  fué  de  1903  y  el  último  se  re
monta  a  1945.  Se  imponía  la  puesta  al  día,
y  máxime  debido  a  las  importantes  mo
dificaciones  que  han  tenido  lugar  en  la
técnica  de  la  construcción  y  explotación
en  los  últimos  quince  años.

El  Burean  Ventas  ha  querido  hacer  un
documento  completo  por  medio  del  cual
el  astillero  constructor  y  el  armador  pue
dan  tener  toda  clase  de  información  ne
cesaria  para  la  construcción  de  cualquier
tipu  de  barco.

A  la  edición  francesa  de  este  Regla
mento  seguirá  una  edición  en  inglés,  y
también  se  tienen  previstas  las  ediciones
en  lenguas  alemana  y  holandesa.  Estas  dos
últimas  ediciones  están  justificadas  por  los
numerosos  armadores  de  la  cuenca  rena
na,  que  se  regulan  por  las  disposiciones
del  Bureau  Ventas.

POLITICA
POMEROY,  L.  U.:  Poder  naval  y

política  nacional.  —  «Revista  de
Marina»  (Ch),  noviembre-diciem
bre  1960.

El  propósito  del  presente  artículo  es
dar  a  conocer  en  líneas  generales  el  pa-
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pel  desempeñado  por  la  Marina  de  Gue
rra  de  los  Estados  Unidos  en  el  pasado
y  presente,  como  apoyo  a  la  política  na
cional  del  país.  En  él  ha  procurado  el
autor  establecer  los  argumentos  que  per
mitan  una  apreciación  cabal  de  la  impor
tancia  que  ha  tenido  el  poder  naval  como
instrumento  de  su  política  nacional,  y
hace  especial  hincapié  en  la  función  pre
ponderante  que  le  corresponde  desem
peñar  en  el  plano  de  la  estrategia.

Como  punto  de  partida,  se  definen  los
conceptos  de  política  nacional,  táctica  y
estrategia,  pues  dado  que  la  época  actual
puede  muy  difícilmente  ser  comprendida
si  no  es  enfocada  a  través  de  los  sucesos
pasados,  así  como  por  la  profunda  influen
cia  que  han  ejercido  en  las  acciones  realizadas  y  en  la  historia  naval  los  con

ceptos  emitidos  por  Mahan.

TRANSMISIONES
MARTIN  ROCA,  Lorenzo:  Uso  del

radar  a  bordo.—PublicaciOfleS  del
Instituto  Hidrográfico  de  la  Ma
rina.

La  citada  publicación  consta  de  262  pá
ginas,  en  las  que  se  exponenampliameflte

una  serie  de  conocimientos,  en  su  mayo
ría  prácticos,  que  permitan  al  navegante
usuario  del  radar  obtener  el  máximo  ren
dimiento  de  su  equipo  y  en  las  mayores
condiciones  de  seguridad.

Como  complemento  de  esta  exposición
se  incluyen  144  figuras  y  fotografías;  un
amplio  glosario  de  términos  utilizados  en
la  navegación  radar,  una  tabla  de  reco
nocimiento  de  ecos  y  las  resoluciones  de
la  Conferencia  Internacional  sobre  la  Se
guridad  de  la  Vida  Humana  en  la  Mar,
celebrada  en  Londres  en  mayo-junio  de
1960.

PILZ,  Gerhard:  Receptor  de  onda
corta  de  gran  exactitud  de  fre
cuencia  para  radioestaciones  fijas
y  móviles.  —  «Revista  Siernns»
(Al),  febrero  1961.

Se  describe  un  nuevo  receptor  de  onda
corta,  de  gran  exactitud  de  frecuencia  y
alta  electividad,  para  las  clases  de  servi
cio  Al,  A2,  A3a,  A4,  Fi,  F4  y  F6.  Ha
sido  diseñado  conforme  a  los  últimos  ade
lantos  constructivos  y  de  fabricación,  y
se  distingue  por  su  peso  reducido  y  por
ser  apropiado  especialmente  para  las  ra
dioestaciones  móviles.
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VIAJE A  CADIZ DEL SR. MINISTRO

L  día  15  de  marzó  el  excelentísimo  señor  Ministro
de  Marina  y  señora  emprendieron  viaje  a  Cádiz
en  el  expreso,  llegando  a  la  mencionada  ciudad  en
la  mañana  del  jueves  16.  En  la  estación  el  señor
Ministro  fué  saludado  por  el  Capitán  General  del
Departamento  Marítimo,  Alcalde,  Gobernador  Civil  y
otras  Autoridades.

El  recibimiento  oficial  se  efectuó  a  las  15,30  en
Capitanía  General,  siendo  recibido  el  Almirante  Abar

zuza  con  los  honores  reglamentarios  por  todas  las  Autoridades  locales,  al
frente  de  las  cuales  se  encontraba  el  Capitán  General  del  Departamento
Marítimo,  Almiran,tes,  Jefes  y  Oficiales.  El  señor  Ministro  pasó  revista
a  la  Compañía  de  honores,  que  desfiló  a  continuación  ante  Su  Excelencia
y  séquito.

Seguidamente  el  Almirante  Abarzuza  inspeccionó  las  obras  efectuadas
en  Capitanía  General  de  reforma  y  mejora  y  que  se  encuentran  práctica
mente  terminadas.  Luego  Su  Excelencia  visitó  los  solares  situados  al  lado
de  Capitanía,  donde  se  edificarán  viviendas  oficiales  de  Marina.

A  continuación  el  señor  Ministro  y  séquito  se  trasladaron  a  la
E.  T.  A.  N.,  visitando  detenidamente  las  obras  que  se  están  efectuando
en  la  misma  e  inspeccionó  las  instalaciones  terminadas,  pasando  a  con
tinuación  al  C.  1.  A.  T.  A.  N.,  donde  Su  Excelencia  presenció  el  adiestra
miento  de  tiro  de  los  equipos  de  los  barcos.  Posteriormente  el  señor  Minis
tro  inspeccionó  las  obras  de  urbanización  y  mejora  de  las  casas  de  La  Ar
dila,  Residencia  de  Oficiales  de  San  Carlos,  donde  se  están  efectuando
obras  para  Residencia  de  Oficiales  «on  familia,  y  por  último,  5.  E.  visitó
la  Residencia  de  Suboficiales,  que  está  rácticamente  terminada,  a  falta
de  los  últirrios  detalles  de  acondicionamiento.

A  las  9,30  de  la  mañana  del  día  17  Su  Excelencia  se  trasladó  al  Ar
senal  de  La  Carraca,  donde  inspeccionó  las  obras  del  Almacén  General,
Taller  Mixto,  Muelle  de  San  Fernando,  Almacén  de  Vestuario,  Parque  de
Movimiento,  Taller  de  Artillería,  puente  giratorio  en  la  Avanzadilla,  mejo
ras  hechas  en  la  iglesia  y  las  obras  en  las  viviendas  del  personal  destinado
en  el  Arsenal:  A  continuación  el  señor  Ministro  visitó  la  Factoría  de  la
«Bazán».

Por  la  tarde  de  este  mismo  día  Su  Excelencia  inspeccionó  las  obras  de  la
nueva  Estación  Radio  del  Departamento,  cuyos  edificios  se encuentran  muy
avanzados  en  su  construcción,  y  posteriormente  el  señor  Ministro  se  tras
ladó  a  la  Base  de  Rota,  donde  visitó  las  instalaciones  de  helicópteros,
edificio  de  la  Comandancia,  Cuartel  de  Marinería,  Oficinas  y  la  Residen
cia  del  Almirante  de  la  Base,  totalmente  terminada.

1961]                                                         LXVII



A  primeras  horas  de  la  mañana  del  día  18  el  Almirante  Abarzuza
visitó  la  Factoría  de  Subsistencias  del  Departamento,  con  la  nueva  iris
talación  para  la  fabricación  de  pan;  Cuartel  de  Instrucción  de  Marineria,
en,  donde  inspeccionó  las  obras  en  marcha  y  la  proa  simulada  de  un  barco
para  prácticas  de  la  marinería,  y  demás  instalaciones.

Seguidamente,  Su  Excelencia  se  trasladó  a  la  Escuela  de  Suboficiales
y  C.  1.  F.  1.,  así  como  al  Panteón  de  Marinos  Ilustres.  Posteriormente,
el  señor  Ministro  inspeccionó  el  C.  A.  D.,  visitando  las  obras  terminadas
del  Centro  de  Seguridad  Interior  y  Contraincendios.  A  continuación,  Su
Ficelencia  visitó  el  Hospital  de  Marina  de  San  Carlos,  d’onde  se  van  a
empezar  las  obras  que  duplicarán  la  capacidad  actual  del  mismo;  Escuela
de  Aplicación  de  Infantería  de  Marina,  donde  Su  Excelencia  inspeccio
rió  el  estado  avanzado  de  las  obras  de  la  Sala  de  Demostraciones,  y,  por
último,  el  Cuartel  del  Tercio  Sur  de  Infantería  de  Marina.  En  las  pri
meras  horas  de  la  tarde,  Su  Excelencia  presidió  el  almuerzo  celebrado
en  el  Hotel  Atlántico  y  organizado  por  Astilleros  de  Cádiz  en  honor  de
las  personalidades  llegadas  para  la  botadura  del  petrolero  Bahía  Gaditana.

A  las  16,30 horas,  Su  Excelencia  y  Autoridades  e  invitados  se  trasla
daron  a  los  Astilleros  de  Cádiz  para  asistir  a  la  botadura  y,  a  continua
ción,  el  señor  Ministro  y  ueñora  fueron  despedidos  por  las  Autoridades
y  emprendieron  viaje  por  carretera  hasta  Sevilla,  tomando  el  tren  en
dicha  ciudad  y  llegando  a  Madrid  en  las  primeras  horas  de  la  mañana
del  día  19.
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UNA  POSIBLE FORMA DE ACCESO
A.  LA PROFESION

MARIANO  LOBO ANDRADA

A  romántica  estampa  del  viejo  lobo  de  mar  dirigiendo
con  voz  de  trueno,  megáfono  en  mano  y  barbas  al  viento,
la  complicada  maniobra  de  velas  desde  el  abierto  puente
de  su  navío,  ya  hace  tiempo  que  prácticamente  desapa
reció  de  los  mares.

Vino  a  reemplazarle,  al  imponérse  el  maquinismo,  el
marino  con  Visos mecánico-eléctricos,  que,  enfundado  en
azul  levita,  era  capaz  de  entendérselas  con  las  instalacio
nes  de  ese  tipo,  no  muy  complejas  en  los  principios  que

los  buques  tradicionales  de  propulsión  mecánica  solían  montar.

Es  evidente  que  el  profesional  de  aquella  primitiva  etapa,  enteramente
dependiente  de  lo  elementos,  en  unos  tiempos  en  que  los  conocimientos  que
se  tenían  de  la  meteorología  y  de  la  oceanografía  eran  muy  rudimentarios,  no
podía  formarse  más  que  a  fuerza  de  permanencia  en  la  mar.

El  de  la  segunda  tampoco  precisaba  de  extensos  conocimientos  al  iniciar  el
aprendizaje  de  la  profesión  para  llegar  a  dominarla  en  admisible  plazo.

Hoy  los  buques  militares,  por  sus  avanzados  medios  de  navegación  y  de
propulsión  y  por  su  complejo  armamento,  han  llegado  a  ser,  y  lo  serán  cada
vez  más,  verdaderos  laboratorios  flotantes.

Y,  en  consecuencia,  los  que  han  de  valerse  de  ellos  durante  el  ejercicio
de  su  profesión,  antes  de  iniciar  el  aprendizaje  de  ésta,  precisan  de  una  base de
conocimientos  generales  científicos  mucho  más  profunda  y  amplia  que  la  exi
gida  antes.  De  lo  contrario,  jamás  llegarán  a  conocer  a  fondo  el  material  y  los
elementos  que  están  obligados  a  emplear.  Claro  que,  en  cualquier  caso,  siem
pre  pueden  aciquirirse  esos  conocimientos  por  cuenta  propia;  pero,  evidente
mente,  esa  no  debe  ser  la  normá.

También  sucede,  lo  mismo  ahora  que  antes,  que  esta  profesión  —de  mucha
responsabilidad—  se  desenvuelve  en  un  medio  para  el  que  el  hombre  —cria
tura  de  tierra  firme—  no  está  hecho,  y  que  mirada  desde  cierto  ángulo,  o  sea,
desde  el  punto  de  vista  material,  siempre  resultó  más  bien  ingrata.  Natural
mente,  no todo  el mundo  tiene  vocación  para  tal  actividad  ni,  muchísimo  menos,
sirve  para  ella.

Según  lo  expuesto,  el problema  de  acceso  a  la  carrera  de  los  futuros  pro
fesionales  quizá  pudiera  plantearse,  a  priori,  en  los  sigidentes  términos:
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a)  El  sistema  de  Oposición •en  exclusiva,  es  decir,  sin  algo  que  lo  com
plemente,  debe  ser  descartado.  Ya  que  por  s.j solo  no  garantiza  en  absoluto
la  vocación  ni  la  aptitud  profesional.

b)  Si  la  base  de  conocimientos, previos  ha  de  tener  cierta  hondura  y  1a
vocación  ha  de  ser  decidida,  da  ninguna  manera  pueden  seleccionarse,  en  prin
cipio,  individuos  demasiado  jóvenes.  Lo  primero  exige  tiempo  de  dedicación,
y  lo  segundo  manda  esperar  a  que  llegue  el  momento  más  propicio;  pues,
como  es  sabido,  la  vocación,  a  los  quince  años,  siempre  responde  a  causas
afectivas,  mientras  que  a  los  dieciocho  obedece  a  causas  reflexivas.

Entonces  parece  natural  y  lógico  seleccionar  en  principio  a  los  posibles
profesionales  entre  muchachos  que,  estando  en  edad  adecuada,  hayan  adqui
rido  ya  esos  indispensables  conocimientos  básicos  en  los  Centros  Estatales  es
tablecidos  para  impartirlos;  es  decir,  entre  los  Bachilleres  Superiores  de  En
señanza  Media  con preuniversitario  y  los  Bachilleres  Superiores  de  Enseñanza
Media  y  Profesional  que,  a  lo  sumo,  cumplan  los, veinte  años  dentro  del  curso
en  que  se  celebra  la  convocatoria,  sin  que  tal  primera  elección  —que  puede
hacerse  mediante  tcsts adecuados—  implique  ningún  ulterior  derecho.

Los  así  seleccionados  —un  50  por  100 más  del  cupo  necesario—  pueden
permanecer  embarcados  los  tres  meses  de  verano,  para  empezar  en  octubre
—sea  en  la  Escuela  Naval  o  en  otro  Centro  de  Marina—  el  Curso  Selectivo,
de  idéntico  contenido,  validez  y  rango  académico  que  el  Selectivo  de  Ciencias;
mientras  éste  se  desarrolla;  los  alumnos  permanecerían  como  aspirantes  en  ré
gimen  ‘de internado  y,  a  ser  posible,  en  condiciones, análogas  a  las  que  rigen
en  los cuarteles  de  Marinería,  efectuando  simultáneamente  las  prácticas  y  ejer
cicios  indispensables  para  juzgar  al  final  del  mismo  de  su  disposición  y  aptitud
para  el  servicio  de  mar  y  para  la  obediencia  y  el  mando.

Los  que  en  un  año  —o  en dos,  si  se  quiere—  logren  aprobur  el  Curso  Se
lectivo  y  demuestren  aptitud,  pueden  pasar  a  aspirantes  de  segundo;  los  ex
cluídos,  en  cualquiera.  de  los, casos,  quedan  en  condiciones  de  continuar  sus
estudios  en  las  Facultades  y  Escuelas  Técnicas  de  grado  medio  y  superior.
De  paso,  se  encontrarían  con  el  servicio  militar  cumplido  en  parte.

Todavía  puede  extremarse  la  selección  sin  perjuicio  para  el  alumnado,  si
el  curso  de  aspirante  de  segundo  se  hace  similar  —salvo  en  contada  asigna
tura  específica— al  primero  de  las  Facultades  y  de  Iniciación  en  las  Escuelas
Técnicas.

En  tales  condiciones,  tres  cursos  más  —dos  como  Guardias  Marinas  y  uno
como  Alféreces  de  Fragata—,  dedicados  enteramente  a  asignaturas  de  aplica
ción  en  la  Carrera,  p.ueden  completar,  a  la  edad  máxima  de  veinticinco  años.
la  formación  inicia’  del  Oficial  de  Marina.

•
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jJ(AS)

1

Er.  PELIGRO  AMARILLO.

L  poderío  político  de  Europa,  rectora  indiscutible  del
mundo  desde  los  comienzos  de  la  Edad  Moderna,  y  la
enorme  decadencia  sufrida  a  lo  largo  de  los  tiempos  por
 el  Imperio  chino  —el  pueblo  de  los  cinco  mil  años  de
historia  y  de  las  22  dinastías—,  acrecentada  por  sus
continuas  derrotas  sufrids  en  el  siglo  xix,  habían  hecho
olvidar  casi  totalmente  hasta  la  existencia  del  Extremo
Oriente,  apenas  representado  por  el  lento  aunque  eficiente
desarrollo  del  Japón,  único  exponente  en  el  que  se  en

carnaba  una  posible  reincorporación  de  los  pueblos  amarillos  a  la  vida  civi
lizada.  Desde  los  altos  tiempos  de  Genghis  Khan,  en  los  que  se  dibujan  los
primeros  atisbos  del  misterio  chino,  el  mundo  occidental  había  vivido  al
margen  de  toda  inquietud  respecto  al  hemisferio  oriental,  del  que  solamente
interesaban  las  aportaciones  comerciales  de  los  llamados  países  de  la  seda,
cuyas  nebulosas  lejanías  no  fueron  realmente  desgarradas  hasta  las  revela
ciones  del  audaz  veneciano  Marco  Polo,  cuyo  padre  y  hermano  habían  logra
do,  por  una  serie  de  circunstancias  algo  casuales,  introducirse  en  1260  en  la
Corte  del  Emperador  chino  Kublai  Khan,  que  les  acogió  muy  favorablemente.
En  1269  dichos  hermanos  Polo  volvieron  a  la  Corte,  acompañados  de  Marco,
que  por  su  juventud  e  inteligencia  consiguió  la  confianza  del  Monarca  mogol,
a  cuyos  servicios  permaneció  diecisiete  años  en  Cathay,  publicando  luego,
en  1295,  a  su  regreso  a  Venecia,  unas  Rekiciones  en  las  que,  aunque  incu
rriendo  evidentemente  en  ciertas  exageraciones,  dió  a  conocer  a  Europa  las
particularidades  de  la  vida  y  civilización  del  Celeste  Imperio,  que  fueron  re
cibidas  con  cierto  escepticismo’  y  más  bien  con  una  curiosidad  meramente
intelectual.

En  el  siglo  xvi  Asia  cobra  de  nuevo  interés,  a  causa  de  la  expansión  o
predicaciones  religiosas  cristianas,  que  ya  en  el  mismo  siglo  xiii  habían  sido
precedidas  por  ciertas  misiones,  a  cargo  de  unos  frailes  franciscanos,  alguno
de  los  cuales,  como  Juan  Carpin,  había  también  publicado,  hacia  1247,  otra
relación  que  precedió  a  la  de  Marco  Polo.  Pero  las  inquietudes  promovidas
a  fines  del  siglo  xv  por  el  poder  musulmán  que  se  levantaba  en  Oriente,  sobre
las  que  en  principio  se  fundaron  los  verdaderos  designios  de  las  primeras
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navegaciones  de  Colón  y,  más  tarde,  las  conquistas  portuguesas  en  la  India
y  la  creación  de  la  Compañía  de  Jesús,  pusieron  en  primer  plano  al  misterioso
continente  y  provocaron  los  viajes  y  aventuras  de  los  misioneros,  culminados
en  el  heroico  sacrificio  de  nuestro  Santo  Javier.

El  establecimiento  de  los  ingleses  en  la  India  durante  el  siglo  xvrr,  con
las  desviaciones  políticas  impuestas  por  los  mismos  para  asegurar  sus  accesos
y  comunicaciones,  dan  ya  pleno  relieve  a  las  tierras  del  Extremo  Oriente,
aunque  en  la  realidad  dicha  actualidad  quedará  de  momento  limitada  a  sus
partes  meridionales,  pues  ante  la  potente  y  confiada  Europa  el  resto  de  Asia,
y  principalmente  China,  siguió  envuelto  entre  brumas  y  celajes,  que  parecían
doblar  las  distancias  que  efectivamente  las  separaban.

Por  su  parte,  los  mismos  chinos,  totalmente  paralizados  por  sus  viejas
y  limitadísimas  creencias  y. por  las  normas  de  su  arcaica  y  decadente  civili
zación,  contribuyeron  a  mantener  herméticamente  cerradas  sus  puertas,  ape
nas  abiertas  en  el  siglo  xix  por  las  humillantes  imposiciones  con  que  algunos
países  europeos  y  los  norteamericanos  les  obligaron  a  otorgar  aquelas  conce
siones  económicas  y  territoriales  que  hirieron  el  orguflo  de  los  astutos,  pero
soberbios  mandarines  de  la  Corte  de  Pekín.

Los  sangrientos  incidentes  del  levantamiento  boxer  en  1900,  principal
mente  inspirados,  cual  se  sabe,  por  la  Emperatriz  regente  Tsu-Hsi,  llamada
el  viejo  Budda,  hembra  vindicativa  y  altanera  que  jamás  perdonó  el  régimen
de  Capitulaciones,  con  la  breve  y  enérgica  campaña  a  que  dió  lugar  para  salvar
el  barrio  de  -las  Legaciones  de  Pekín  —primera  manifestación,  por  cierto,  de
la  cooperación  política  y  militar,  si  no  internacional  al  menos  europea,  en  la
que  se  vió  a  un  ejército  formado  por  soldados  franceses,  ingleses  y  otros  man
dados  por  un  General  alemán—,  hicieron  abrir  por  primera  vez  los  ojos  a
determinados  elemntos  sobre  los  posibles  peligros,  en  su  tiempo  ya  previstos
por  Napoleón,  que  para  el  mundo  civilizad.o podrían  un  día  provenir  de  esas
vagas  e inmensas  regiones  superpobladas  del  Asia  Central,  siendo  precisamente
el  Kaiser  Guillermo  II  uno  de  los  primeros  en  lanzar  los  avisos  sobre  tales
posibilidades.  Avisos  o  ideas  que  por  la  singular  personalidad  de  quien  los
emitía  y  la  ya  crítica  y  complicada  situación  en  la  que  Europa  se  debatía  por
entonces,  fueron  recibidos  con  muy  escasa  atención,  considerándolos  como  uno
de  aquellos  ligeros  e  impulsivos  arranques  que  tales  consecuencias  tuvieron
en  los  amargos  y  dolorosos  destinos  del  propio  Emperador.  El  notable  libro
de  Víctor  Bérard  sobre  La  rebelión  asiática, publicado  en  París  en  1914, com
pendía  el  estado  de  la  cuestión  en  el  tiempo,  y  por  sus  conclusiones  enseña
la  enorme  ingenuidad  del  pensamiento  europeo  ante  esas  predicciones,  en  las
que  en  el  tiempo  nadie  podía  creer.

Esa  notoria  imprevisión  y  olvido  del  mundo  occidental,  no  limitadas,  por
desgracia,  al  solo  peligro  asiático,  han  llegado  a  tener  en  nuestros  días  el  más
funesto  y  acaso  lógico  desenlace.  Como  en  el  cuento  de  la  Bella  Durmiente
del  bosque,  el  dragón  ha  despertado  de  repente,  para  constituir  una  amenaza
irremediable,  signada  o  alumbrada  por  una  estrella  roja,  por  sí  sola  altamente
expresiva  y  elocuente.  Y  es  muy  de  lamentar  que  las  causas  de  ese  mismo
despertar  y  de  esa  amenaza  sean  debidas  a  la  misma  ceguera  occidental  que,
sin  apercibir  más  allá  de  sus  propias  e  inmediatas  necesidades  o  intereses,  no
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supo  prever  ni  penetrar  en  la  psicología  de  esos  pueblos  asiáticos  ni  adivinar
lo  que  en  su  alma  fría,  sutil  y  maliciosa  se  encerraba.

Cuando  sin  pasión  se  estudia  la  historia  de  los  tiempos  modernos  aparece
corno  un  hecho  adquirido  el  rotundo  y  definitivo  fracaso  de  toda  la  política
internacional  desarrollada  por  Occidente.  En  tanto  que  todas  las  restantes
clases  cumplían  sus  fines  y  elevaban  la  vida  humana  a  las  más  esplendorosas
alturas  del  progreso  científico  e  intelectual  —en  el  cual  pudieran  hallarse,  no
obstante,  otras  grandes  causas  de  la  presente  situación—,  los  políticos  pro
fesionales  no  acertaban  jamás  en  sus  funciones  e  incapaces  de  ver,  según  su
condición  de  hombres  de  Estado  les  exigía,  las  consecuencias  de  sus  propios•
actos,  fueron  acumulando  faltas  sobre  faltas,  cerrando  a  sus  propios  pueblos
todos  los  caminos  del  porvenir.  Europa,  demasiado  orgullosa  y  confiada  en  su
propia  fuerza,  fué  completamente  ciega  ante  todo  aquello  que  no  supusiera
otra  cosa  que  ella  misma  y  esa  falta  alcanza  incluso  al  propio  Lenin,  que  en
sus  proyectos  de  revolución  enfocaba  solamente  este  continente,  sin  pensar
y  despreciando  precisamente  a  Asia,  que  para  él, como  para  los  demás,  supo
nía  aquella  Asia  sitiada,  agarrotada  y  definitivamente  sometida  que  anunciaba
Bérard.

Pero  que  en  nuestros  días  esos  mismos  errores  se  hayan  continuado  y
agrandado,  luego  de  las  trágicas  lecciones  de  la  guerra  1939-45,  y  que  se  haya
persistido  en  esa  misma  invidencia,  en  esa  propia  negación  política  y  en  esas
ciegas  5r  limitadísimas  pasiones,  hace  a  veces  desesperar  y,  desde  luego,  des
confiar  del  mundo  político  y  de  sus  hombres,  algunos  de  los  cuales,  tenidos
como  geniales,  fueron  los  inductores  de  esos  siniestros  jalones  que  de  Teherán
a  Yalta  y  Potsdam  señalan  esa  tenebrosa  marcha  hacia  el  abismo,  que  con más
clarividencia,  menos  pasión  y  mayor  preocupación  por  el  inmediato  porvenir,
hubieran  podido  seguramente  evitarse.  Y  es  triste  también  comprobar  cómo
esos  graves  errores  fueron  igualmente  compartidos  por  otros  elementos  do
tados  de  mayor  independencia  y  obligados  por  lo  mismo  a  una  más  perfecta
visión,  según  lo  demuestran  aquellas  recomendaciones  del  General  Marshall
sobre  la  neutralidad  americana  en  las  luchas  intestinas  entre  Mao-Tsé-Toung
y  Chang-Kai-She  de  1948,  pretendiendo  que  el  triunfo  del  primero  podría
servir  de  contrapeso,  cual  un  nuevo  Tito,  a  las  aspiraciones  y  manejos  ya  por
entonces  entrevistos  del  Kremlin,  o cuando  en  1950 las  Cancillerías  de  Londres
y  Wáshington  seguían  aún  creyendo  en  eso  miamo,  sin  atisbar  el  drama  que
ya  se  preparaba  en  Corea,  ni  percibir  que  esa  hoguera  que  los  pueblos  occi
dentales  inconscientemente  encendían  y  avivaban  pudiera  llegar  acaso  a  con-
sumirles.

La  guerra  de  Corea,  con  la  consiguiente  y  lógica  intervención  de  la  China
de  Mao  y  lo que  tras  éste  se  ocultaba,  fué  el  acto  revelador  de  la  tragedia  en
que  el  mundo  occidental  iba  a  sumergirse.  Tras  ella  aparecía  la  sombra  del
imperialismo  soviético,  que  al  margen  de  las  inútiles  y  a  veces  absurdas  dis
cusiones  de  las  Cancillerías’ europeas  y  americana,  entretenidas,  como  siempre,
en  celos y  disputas  sobre  los  más  mediocres  objetivos,  había  logrado,  por  hábil
labor  de  zapa,  apoderarse  del  alma  china  y  de  cuanto  en  ella  se  encarnaba.
Y  aunque  a  la  luz  de  lo que  en  el  día  puede  verse  acaso  esa  misteriosa  y  cínica
labor  del  Kremlin  lleve  en  sí  la  misma  pena  y  castigo  por  él  preparado  a
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Occidente  y  sea  la  primera  víctima  de  las  ambiciones  despertadas  en  China,
según  no  hace  mucho  tiempo  predecía  el  General  Duque  de- la  Torre,  es  lo
cierto  que  actualmente  se  yergue  sobre  todos  una  inmensa  y  amenazadora
realidad:  la  China  indolente,  misteriosa  y  arcaizada  ha  sido  transformada  de
repente  en  una  poderosa  nación,  abierta  a  todas  las  ambiciones,  suscritas  con
el  ímpetu  instintivo  de  los  pueblos  subdesarrollados.  A  comenzar  por  unas
ingentes  masas  de  maniobra,  canteras  inagotables  de  carne,  cuyo  sacrificio
no  cuenta  en  la  fría  insensibilidad  de  sus  conductores,  esas  ambiciones  se
apoyan  en  unos  medios  infinitos,  sobre  unas  materias  primas  al  parecer  insu
perables,  que  en  vías  de  rápida  transformación  y  manejadas  hábilmente  faci
litan  al  caudillo  chino  Mao  todo  cuanto  demanda  y  necesita  y  le  permiten-
la  posibilidad  de  erigirse,  en  plazo  no  lejano,  como  una  de  las  primeras  po
tencias  mundiales.  La  China  de  Mao  es  hoy  el  campo  de  una  actividad  ilimi
tada:  doctrinas  y  principios  ingeniosamente  sembrados;  riquezas  materiales
intensamente  explotadas;  industrialización  rápidamente  creada  para  un  inme
diato  porvenir.  Todo  eso  que,  de  acuerdo  con  el  tradicional  carácter  chino,
puede  fundarse  más  que  sobre  creencias  ideológicas,  sobre  un  resurgimiento
de  su  antiguo  y  permanente  afán  de  imperialismo,  encierra  en  sí,  por  lo
menos,  un  orgulloso  reto  lanzado  al  hombre  blanco,  contra  el  que  se  encaminan
esos  vehementes  esfuerzos.  Aquella  mundial  revolución  de  las  razas  y  pueblos
subdesarrollados  prevista  por  Spengler  está  ya  en  marcha.  No  es  necesario
advertir  que  si  no  se  atajan  a  tiempo  sus  caminos,  el  primero  y  más  definitivo
golpe  vendrá  seguramente  de  Pekín.  -

II

Los  NUEVOS  PERTURBADORES.

El  Almirante  Castex,  en  sus  admirables  teorías  sobre  la  perturbación,
afirmaba  que  en  cada  siglo  de  la  Edad  Moderna,  y  con  una  periodicidad  casi
astronómica,  la  tranquilidad  de  Europa  ha  sido  turbada  por  una  nación  o  un
grupo  político  que  aspiraba  a  su- total  hegemonía,  añadiendo  después  que  la
base  o  carácter  de  la  acción  de  esos  grupos  perturbadores  residía  en  sit  ju
ventud,  vitalidad  y  en  la  posesión.  de  un-os  tesoros  virgenes  de  potencial  hu
mano.

Castex,  con su  clara  y  portentosa  inteligencia  y  guiado  por  las  experiencias
de  la  Historia,  supo  adivinar  y  predecir  los  fines  secretos  del  idealismo  so
viético,  que  en  el  fondo  se  dirigía  y  se  dirige  a  los  mismos  y  eternos  designios
del  imperialismo  ruso,  tan  tenaz  y  ardientemente  sentido  desde  que  con  Pedro
el  Grande,  o  mejor,  con  la  Emperatriz  Catalina,  el  pueblo  moscovita  despierta
a  la  vida  civilizada  de  Europa.  Pero  no  tuvo  tiempo  de  prever  otros  más
lejanos  horizontes  y,  hombre  de  su  generación,  hecha  a  las  orgullosas  con
cepciones  del  poderío  permanente  de  los  pueblos  occidentales,  limitó  sola
mente  a  éstos  su  intuición  y  profecías,  sin  dar  a  los  del  continente  oriental
otro  valor  que  el  de  su  posible  aportación  o  subordinación  a  las  directivas
trazadas  por  aquéllos.
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Es  de  creer  que  si  hubiera  podido  contemplar  lo  sucedido  en  los  últimos
treinta  años,  su  espíritu  hubiera  atisbado  genialmente  otras  nuevas  y  para  él
insospechadas  perspectivas  y  nos  hubiera  legado  otras  grandes  y  provechosas
lecciones,  de  las  que  hoy  estamos  bien  necesitados.

La  moderna  evolución  de  los  pueblos  no  se  funda  ya  en  los  valores  his
tóric.os,  morales  e  intelectuales  que  hasta  aquí  presidieron  la  marcha  de  la
civilización.  Se  basa  únicamente  en  los  progresos  científicos  y  en  la  prepon
derancia  de  la  técnica,  acelerada  por  las  necesidades,  consecuencias  y  deriva
ciones  de  la  última  guerra  mundial.  Ello  ha  producido  aquel  natural  divorcio
o  separación  de  factores  que  el  eminente  Bergson  supo  ya  ver  y  asegurar,
entre  la  cultura  espiritual  y  material,  esto  es,  entre  el  hombre  sensible  y  do
minado  por  los  valores  del  alma  y  el  ser  vulgarmente  mecanizado,  constituido
en  un  simple  mercenario  de  la  ciencia.  La  técnica  moderna,  simple  suma
material,  está  al  alcance  de  todos  los  pueblos  actuales,  civilizados  o  no,  pues
su  posesión  es  una  sencilla  cuestión  de  recursos.

Aunque  sea  de  justicia  reconocer  al  Japón  como  pueblo  dotado  de  unas
altas  cualidades  de  espíritu  y  cultura,  singulares  y  propias,  el  ejemplo  de  su
rápida  asimilación  a  los  métodos  e  ideas  de  Occidente  y  el  grado  de  poten
cialidad  que  en  unos  pocos  decenios  alcanzó,  es  muestra  evidente  del  modo
cómo  puede  lograrse  la  evolución  científica  y  material  de  un  país,  en  otros
órdenes  atrasado.  Mayor  ejemplo  aún  nos  los  proporciona  hoy  la  misma
Rusia,  que  en  el  breve  plazo  de  cuarenta  años  logra  saltar  del  régimen  feudal
del  zarismo,  fundado  casi  totalmente  sobre  el  cultivo  de  la  tierra  y  de  sus
grandes  servidumbres,  a  la  innegable  potencialidad  industrial  y,  por  lo  tanto,
militar  que  actualmente  posee.

Esa  facilidad  de  rápida  transformación  técnica  y  material  la  pueden  ad
quirir,  pues,  todos  los  pueblos  que  posean  las  riquezas  demográficas  y  natu
rales  en  que  aquéllas  simplemente  se  fundan,  y  ninguna  hasta  ahora  corno
China  ofrece  tales  caracteres.

Castex  nos  advertía  igualmente  que  en  la  e’poccr nroderna. el  perturbodor
se  des pla2aba  del  Oeste  al  Este,  y  aunque  específicamente  se  dirigía  a  los
sueños  y  manejos  del  imperialismo  ruso  en  Asia,  los  mismos  que,  insistimos,
alientan  hoy  al  régimen  bolchevique,  es  lo  cierto  que  en  el  Este  se  encuentran
una  serie  de  pueblos  en  formación  que,  aunque  todavía  dominados  por  las
modalidades  medievales,  se  van  constituyendo  paulatinamente,  de  menor  a
mayor,  en  poderosos  centros  de  perturbación  que  suponen  actualmente  para
Occidente  lo  que  los  bárbaros  de  Tácito  fueron  para  Roma,  a  la  que  por  fin
llegaron  a  dominar  y  derrumbar.

El  exponente  mayor  de  la  moderna  perturbación  es  precisamente  China,
que  por  su  experiencia  de  pueblo  viejo,  aunque  arcaizado,  y  por  medio  de  sus
dúctiles  métodos  políticos,  en  ella  también  tradicionales,  va  a  influir  y
explotar  a  ese vivero  de  masas  y  pueblos  atrasados  de  Asia  y  hasta  de  Africa
que  por  su  primitivismo  suponen  y  encierran  una  fuerza  que  será  debidamente
organizada.  Son  los  pueblos  a  los  que  Castex  llamaba  los  piteblos  místicos,
aunque  nosotros  les  llamaríamos  más  bien  míticos,  porque  por  su  ineducación
e  ignorancia  son  un  terreno  apropiado  al  cultivo  de  cuantos  ideales  o  mitos
se  les  predique  o  inculque,  que  naturalmente  serán  adoptados  con  una  pasión
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y  fanatismo  casi  religiosos-, convirtjéndoles  en  unas  masas  violentas  y  avasa
lladoras.  Pekín  sabrá  organizar  bien  su  juego,  despertará  sus  instintos  y
provocará  toda  clase  de  conmociones  internas,  sagazmente  dirigidas  a  pro
mover  un  nacionalismo  exaltado,  cuya  secuela  natural  será,  según  enseña  la
experiencia,  un  intenso  afán  de  dominación  y  opresión.

Todos  los  indicios  parecen  anunciar,  pues,  la  amenaza  fatal  y  acaso  ine
xorable  que  pesa  hoy  sobre  el  mundo  civilizado.  El  proceso  de  esa  amenaza
fué  asimismo  previsto  poi  el  mismo  Almirante  francés,  cuyo  nombre  afluye
constantemente  a  nuestra  mente,  por  sus  geniales  intuiciones,  al  afirmar  que  el
Perturbador  conjiensa  or  devorarse  a  sí  mismo,  con  una-  vitalidad  que  no
espera  más  que  a  desbordarse.  China  se  halla  aún  en  la  primera  fase  del
drama.  ¿ Podrá  Occidente  contener  y  dominar  esos  riesgos  y  elevar  diques
y  barreras  que  impidan  tal  desbordamiento?  Es  lo  que  conviene  estudiar  y
meditar.

III

OCCIDENTE  ANTE  LA  ENCRUCIJADA.

Es  evidente  que  las  proporciones  alcanzadas  por  la  presente  y  trágica
situación  superan  ya  a  todos  los  particularismos  nacionales,  y  por  encima
de  las  diversas  ideologías,  que  sólo  sirven  para  encubrir  los  verdaderos  obje

-  tivos,  se  elevan  hasta  los  confusos  exponentes  raciales  hábil  y  a  veces  incons
cientemente  explotados.  En  su  formal  realidad,  que  hay  que  aceptar  con  su
cruda  objetividad,  el  conflicto  no  es  ya  entre  países  o  naciones  ni  entre  estos
o  aqueillo-s particularismos,  conveniencias  o  intereses  políticos,  sino  entre  las
diversas  razas  que  pueblan  al  mundo  y  concretamente  entre  la  raza  blanca
y  las  demás.

Esta  situación  refleja  casi  exactamente  la  del  Bajo  Imperio  romano  en
el  siglo  rv,  y  del  mismo  modo  que  Roma  fué  la  responsable  de  su  propia
decadencia  y  destrucción,  es  doloroso  reconocer  que  los  momentos  actuales
fueron  provocados  por  los  mismos  países  hoy  amenazados  y  muy  principal
mente  por  Europa.

Es  cosa  pueril  señalar  la  gran  misión  desempeñada  en  el  mundo  por  la
raza  blanca,  rectora  de  la  civilización,  ctiya  misión  fué,  según  dice  Mahán,
la  de  recibir  en  su  seno  y  elevar  a  su  io  pío  ideal  a  los  diversos  pueblos  y
razas  que  la  rodeaban.  Como  es  natural,  dicha  misión  fué  desempeñada  pri
mordialmente  por  Europa,  que  muchas  veces,  y  a  costa  de  su  propia  sangre,
supo  crear,  educar  y  dar  fuerza  y  vida  a  las  otras  razas  y  países  menores  que
hoy  vuelven  contra  ella  las  armas  e  instrumentos  que  les  proporcionó.  Pero
demasiado  confiada  en  su  poder  y  continuamente  entregada  a  sus  rivalidades
no  supo  mantener  su  gran  prestigio  moral  e  intelectual,  y  guiada  por  sus
peligrosos  antagonismos  llegó  a  abdicar  de  su  señoril  supremacía  al  recurrir
y  llamar  en  su  ayuda  a  esos  pueblos  hasta  allí  contenidos  y  limitados  en  el
más  sumiso  de  los  respetos.  La  guerra  1914-18  y  el  funesto  Tratad.o  de  Ver
salles,  hecho  a  base  de  invidentes  y  rencorosos  sectarismos  que,  como  afir
maba  el  Rey  Gustavo  de  Suecia,  engendraba  en  su  seno  el  germen  seguro
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de  otros  grandes  e  inevitables  coñflictos,  fué  el  primer  paso  dado  por  Europa
.hacia  esta  abdicación,  al  entregarse,  tanto  en  lo  político  como  en  lo  intelec
tual,  a  gustos  y  cultivos  exóticos.

La  guerra  de  1939-45,  fácil,  como  decimos,  de  prever  por  las  grandes
torpezas  cometidas,  agravo  y  acelero  el  proceso  de  descomposición  y  deca
dencia  del  mundo  occidental,  hasta  conducirnos  a  los  momentos  presentes.
Y  como, actualmente  la  fuerza  se  encarna  en  la  simple  adquisición  y  manejo
de  unos  mecanismos  técnicos,  al  alcance  de  todas  las  fortunas,  y  como  la
tradicional  falta  de  unidad  política  de  la  raza  blanca  persevera  y  se  expone
hoy  en  la  lucha. sorda  y  fría  habida  entre  los  Estados  Unidos  de  América  y
Rusia,  que  por  su  progreso  científico  y  sus  riquezas  materiales  han  llegado
a  constituirse  en  los  máximos  exponentes.  de  aquélla,  no  es  de  admirar  que
esas  masas  y  pueblos  subdesarrollados  de  Africa  y  de  Asia,  carentes  de  toda
educación  normal  y  movidos  por  los  más  exaltados  nacionalismos,  se  levanten
hoy  contra  los  países  de  Occidente,  con  todo  el  rencor  acumulado  por  sus
largos  años. de  inferioridad  y  alienten  esa  guerra  fría,  con  el  doble  propósito
de  debilitarlos  hasta  que  la  posesión  de  los  medios  adecuados  les  permita
ajustar  su  gran  cuenta  a  la  raza  blanca.

En  estas  horas  cruciales  de  la  historia  humana  el  mundo  occidental,  crea
dor  de  la  moderna  civilización,  promotor  de  todos  los  adelantos  y  técnicas
que  sirven  al  desarrollo  de  la  vida  del  hombre,  se  ve  detenido  ante  una  tene
brosa  encrucijada  en  la  que  pueden  decidirs  sus  definitivos  destinos:  o  con
tinuar  en  la  actual  descomposición  y  divergencias  fundadas,  como  siempre,
en  celos  y  ambiciones  que  ya  no  pueden  sostenerse  frente  a  la  compacta  uni
dad  que  el  bloque  adversario  ofrece,  o  dando  de  lado  a  esas  mezquindades
políticas  en  las  que  consumió  su  fuerza,  conseguir,  por  fin,  la  más  apretada
unión  de  todos  sus  medios  y  recursos  por  una  leal  cooperación  hecha  con  la
más  sincera  convicción  y  sin  reservas.  Por  la  inicial  superioridad  que  su
prestigio  y  antecedentes  aún  le  proporcionan,  esa  unión  puede  todavía  vencer
al  oprobioso  déspotismo  que  le  abruma,  insulta  y  amenaza,  aunque  muchas
veces  haya  que  pensar  que  acaso  tales  arrogáncias  obedezcan  a  una  falsa
pero  maquiavélica  maniobra,  pronta  a  retroceder  ante  una  reacción  enérgica
y  viril  y  sus  posibles  derivaciones.  Mas  no  hay  duda  que  ésa  cooperacion  y
fusión  de  los  países  occidentales  ha  de  hacerse  inmediatamente,  con  plena
convicción  de  sus  superiores  fuerzas  y  recursos  y  antes  de  que  la  angustiosa
situación  llegue  a  sus  postreras  y  definitivas  consecuencias.

Iv

LA  REALIDAD  DEL  PELIGRO  AMARILLO.—EL  DESARROLLO  ACTUAL  DE  CHINA.

De  todos  ios  posibles  adversarios  que  hoy  sé  dibujan  ante  el  mundo  de
Occidente;  incluyendo  entre  ellos  a  los  mismos  países  comunistas  europeos,
llamados  a  ser  sus  primeras  víctimas,  el  más  temible  es  China,  cuyas  condi

-     ciones  sobresalen  y  son  muy  diferentes  de  las  de  los  restantes  que  puedan
llegar  a  formar  el  bloque  afroasiático.
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China  es  el  país  de  una  milenaria  civilización,  en  la  que  no  obstante  su
enorme  atraso  y  decadencia,  se  rindió  siempre  atención  al  cultivo  de  la  inte
ligencia,  lo  que  proporcionó  a  sus  minorías  directoras  unas  dotes  de  gran
sagacidad  y  penetración,  dobladas  por  un  alma  cerrada,  fría  y  misteriosa.
Si  hasta  hace  tiempo  dichas  minorías  selectas  permanecieron  estáticas,  su
midas  en  sus  viejas  y  limitadjsjmas  costumbres  y  creencias,  debidas  a  las
lacras  de  su  organización  estatal  y  social,  no  se  les  puede  negar  sus  grandes
facultades  de  asimilación  y  el  ejemplo  de  la  evolución  del  Japón,  estado,  hace
noventa  añas,  de  espíritu  y  situación  aún  más  rebajada,  enseña  lo  que  estos
viejos  pueblos  asiáticos  pueden  dar.

De  otra  parte,  China  es  también  el  país  de  las  ilimitadas  extensiones,  de
la  demografía  más  intensa  y  prolífera  y  de  una  pluralidad  de  razas  y  tierras
realmente  desconocidas  unas  y  otras  en  sus  verdaderos  recursos  y  caracteres.
Y  aunque  siempre  existió,  y  es  muy  posible  que  aún  siga  existiendo,  una
grande  y  profunda  división  entre  los  diversos  territorios  que  integran  su
vasta  inmensidad  y,  dentro  de  ella,  entre  las  minorías  tradicionalmente  cul
tivadas  y  la  masa  mísera  e  inculta,  no  hay  que  olvidar  las  favorables  dispo
siciones  que  esa  masa  ofrece  para  ser  incondicionalmente  manejada,  mucho
más  si,  como  sucedió  en  1911  al  implantarse  la  república,  se  fomenta  y  apela
al  hondo  sentimiento  nacionalista  que  todo  chino,  por  humilde  que  sea,  lleva
en  su  alma.  Es  verdad  que  esos  mismos  chinos,  sometidos  hasta  ahora  a  un
régimen  de  pauperismo,  de  agobiantes  y  penosísimos  trabajos  y  de  absoluta
falta  de  libertades  públicas  e  individuales,  ignoran  de  modo  completo  las
modalidades,  condiciones  y  caracteres  de  su  propio  país;  pero  de  ahí  pro
vienen  precisamente  aquellas  profecías  de  Anatole  France  sobre  el  resur
gimiento  de  China,  ruando  sus  masas,  bien  conducidas  y  estimuladas,  llegaran
a  aprender  y  conocer  sus  formidables  realidades.

China  contiene  hoy,  por  tanto,  todas  las  posibilidades  y  recursos  para
constituir  uno  de  los  estados  más  fuertes  y  poderosos  de  la  Tierra,  como  son
una  minoría  directiva,  audaz  y  sin  escrúpulos,  en  la  que  reviven  y  germinan
los  afanes  del  más  opresór  imperialismo,  rectora  por  la  fuerza  y  él  engaño
de  una  superpoblación  única  en  el  mundo,  inmenso  e  inagotable  vivero  de
carne,  sumiso  y  manejable  por  las  imposiciones  de  sus  elementos  dirigentes.
A  ello  se  añaden  los  imponderables  y  muy  variados  recursos  materiales  que
un  país  de  semejantes  dimensiones  tiene  necesariamente  que  poseer  aunque
hasta  ahora  no  hayan  sido  racionalmente  explotados  y  las  condiciones  ya
aludidas  de  la  vida  actual,  en  que  la  técnica  está  al  alcance  de  todos  los  pue
blos,  por  atrasados  e  incultos  que  sean,  con  tal  que  cuenten  con  medios  para
adquirirla  o  comprarla.  Con  tales  prémisas  o  perspectivas  puede  pensarse  lo
que  China  puede  suponer  dentro  de  pocos  años,  cuando  complete  su  arsenal
técnico  y  científico  y  ponga  a  contribución  las  inagotables  riquezas  atesoradas
en  su  suelo.

Dada  la  rigidez  del  telón, de  banibú,  mucho  más  impenetrable  que  el  del
acero,  hoy  ya  bastante  vulnerable  en  rmichos  de  sus  aspectos,  se  tienen  muy
pocos  conocimientos  y  datos  precisos’ sobre  el  desarrollo  del  régimen  de  Mao
en  el  último  decenio  y  se  desconocen,  por  tanto,  en  sus  exactas  proporciones
sus  avances  industriales  y  las  fuerzas.  y  elementos  de  que  fijamente  puede
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disponer.  No  hay  duda  de  que  cuando  en  1949,  luego  de  la  guerra  civil  con
Chang-Kai-Shé,  Mao-Tsé-Toung  y  su  equipo  consiguieron  imponerse  y  asaltar
el  poder,  las  dificultades  que  ante  sus  planes  se  alzaban  eran  verdaderamente
gigantescas  y  casi  insuperables,  por  el  bajo  nivel  de  vida  del  pueblo,  las  gran
des  extensiones  de  terreno  sin  cultivar  ni  explotar,  la  carencia  de  toda  in
dustrialización,  la  falta  de  cornunicacioñes  y  la  desorganización  económica
y  administrativa  de  un  territorio  de  semejantes  dimensiones  y  demografía.
Cada  uno  de  estos  índices  suponía  unos  ingentes  problemas  cuya  solución
exigía  infinita  energía  y  atención,  aparte  de  un  largo  plazo  y  de  que  pre
viamente  había  que  resolver  la  ardua  cuestión  de  las  divisiones  políticas  in
ternas  y  la  preparación  y  educación  de  las  masas  a  las  ideologías  y  proyectos
que  la  nueva  situación  representaba.

No  es  de  extrañar  por  ello  que  en  Europa  y  América  fueran  muchos  los
que  creyeran  en  el  fracaso  de  los  entonces  llamados  Jefes  de  las  bandas  del
Norte,  con:fiados en  las  míseras  condiciones  políticas  y  económicas  del  país,
al  que  desestimaban  mucho  más  allá  de  lo  razonable.  Pero  contra  esas  oposi
ciones  y  críticas,  esos  Jefes  de  banda  han  demostrado  un  vigor  y  una  capa
cidad  de  acción  y  de  trabajo  inesperados,  y  dentro  de  una  perfecta  unidad
de  dirección  y  disciplina  han  logrado  llevar  a  cabo  muchos  de  sus  fines  en
los  plazos  por  ellos  mismos  fijados.

Ante  lo  que  hoy  se  presencia  hay  que  convenir  en  que  antes  de  la  con
quista  del  poder,  Mao  y  sus  seguidores  debieron  proceder  a  un  cuidadoso
estudio  de  sus  planes  o  etapas.  La  primera  fué  encubierta  bajo  el  nombre
de  la  Nueva  Democracia,  en  la  que  al  objeto  de  la  captación  de  los  diversos
partidos  políticos  ya  existentes,  se  hacía  resurgir  aquella  Gran  Democracia
amarilla,  que  fué  el  lema  a  cuyo  amparo  nació  en  1911  la  República  china,
tan  candorosamente  protegida  por  los  Estados  Unidos,  guiados,  aparte  de
otros  intereses,  por  ese  mismo  e  incorregible  romanticismo  liberal  cuyas
consecuencias  hoy  vernos  y  tocamos.  Mao  consiguió  disfrazar  sus  verdaderos
propósitos  formando  en  principio  un  gobierno  de  concentración  nacional,
pronta  y  brutalmente  disuelto  al  empuñar.  con  mano  firme  las  riendas  del
poder,  para  pasar  a  la  segunda  fase  del  período  de  la  transición,  que  en  el
fondo  no  significaba  otra  cosa  que  la  marcha  acelerada  hacia  el  socialismo
integral.

A  partir  de  1949  cada  año  fué  presidido  por  un  signo  que  parece  carac
terizarlos.  Así  en  1950  fué  la  estructuración.  del  régimen  ya  claramente  de
finido.  En  1951  sucedió  la  crisis  de  las  violencias,  que  al  año  siguiente  per
initió  el  completo  y  absoluto  dominio  interior,  seguido  en  1953  por  el  cóntrol
económico,  y  en  1954  por  la  consecución  forzada  y  sangrienta,  desde  luego,
de  la  unidad  ideológica.

En  ese  mismo  año  de  1954  él  Comité  Central  del  Partido,  li..go  de  com
poner  y  redactar  el  primer  censo  oficial  del  país,  qu.e dió  una  cifra  aproximada
de  614  millones  de  habitantes,  se  reunió  en  los  primero  días  de  mayo,  bajo
la  presidencia  del  gran  teórico  del  régimen  Liu-Shao-Chi,  elimiñado  al  año
siguiente,  asistido  por  Chu-En-Lai  y  por  el  ilústre  economista  Chen-Yun,
con  el  fin  de  revisar  las  conqiistas  o  adquisiciones  ya  efectuadas  desde  1949,
entre  las  que  figuraban  la  definitiva  ceñtralización  del  poder,  la  total  elimi
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nación  de  los  adversarios  políticos  y  la  creación  de  un  ejército  regular  y
bien  organiado.  Mas  lo  importante  y  esencial  de  la  reunión  consistió  en  el
planteamiento  de  los  dos  grandes  proyectos  sobre  la  reforma  agraria  y  sobre
la  creación  de  una  industria  pesada,  exclusivamente  alimentada  por  los  re
cursos  del  país,  proyectos  que  en  el  día  se  hallan  aún  en  vías  de  ejecución.

Pese  al  fracaso  ruso,  reconocido  en  1953  por  el  propio  Jruschof,  la  re
forma  agraria  era  imprescindible  para  Mao-Tsé-Toung,  como  medio  político
para  la  descomposición  de  la  vida  social  de  las  zonas  rurales,  profundamente
arraigadas  en  su  tradicional  estructura,  a  la  que  había  que  romper  para  con
seguir  una  total  estabilidad  ideológica  o  de  dominio  del  régimen  o  partido.
Mas  a  pesar  de  tales  disposiciones  hasta  1957  el  rendimiento  agrícola  fué
muy  bajo,  y  si  bien  en  ese  mismo  año,  llamado  del  hambre,  la  deficiencia  fué
agudizáda  por  las  sequías  e  inundaciones  que  sobrevinieron,  hubo  de  reco
nocerse  que,  aparte  de  las  condiciones  climatológicas  y  la  falta  de  medios
adecuados,  mucha  parte  del  fracas.o  era  debida  a  la  resistencia  hallada  en  los
fondos  campesinos,  no  obstante  la  distribución  de  tierras  y  la  constitución
de  sistemas  comunales.  De  ahí  las  drásticas  medidas  adoptadas  en  enero

de  1958  para  la  irrigación  y  mecanización  de  vastísimos  territorios  al  objeto
de  manener  el  equilibrio  necesario  entre  las  explotaciones  agrícolas  e  indus
triales.  Pekín  reconoció,  sin  embargo,  que  el  campo  constituía  su  principal
preocupación  y  donde  hallaba  sus  mayores  dificultades,  aunque  se  hubiera
logrado  superar  los  cupos  máximos  calculados  en  el  cultivo  de  algunos  pro
ductos,  como  el  arroz,  el  trigo  y  algodón,  y  que  tributarios  hasta  allí  de  la
importación,  se  hubiera  podido  ya  exportar  sus  excedentes  agrícolas,  que
representan  el  65  por  100  de  su  balanza  comercial.  La  pretensión  de  amT liar
estas  producciones  llevó  a  Pekín  a  solicitar  de  sus  aliados  rusos  el  envío  de
técnicos  y  de  instrucciones  sobre  nuevas  formas  de  cultivo,  a  lo  que  Moscu
no  se  atrevió  a  negarse,  a  pesar  del  recelo  que  le  impone  el  que  la  expansión
demográfica  y  agrícola  de  China  se  dirija  preferentemente  hacia  la  frontera
de  Siberia.

Mas  si  en  el  campo  los  planes  proyectados  han  dejado  hasta  aquí  mucho
que  desear,  sin  que  el  panorama  parezca  aún  nada  claro,  en  el  industrial  al
gunos  observadores  extranjeros  creen  haberse  llegado  a  cumplir  los  plazos
y  metas  fijados,  por  merced  de  la  ayuda  e  intervención  de  Rusia,  que  en  ello
ha  desempeñado  una  misión  eficaz  y  decisiva.

En  la  mencionada  conferencia  de  1954,  fecha  inicial  de  los proyectos  sobre
la  industria  pesada,  se  crearon  siete  nuevos  Ministerios  económicos  y  una
Comisión  Planificadora,  presidida  por  Kao-Kang,  delegado  del  Gobierno  en
Manchuria,  región  que  fué  y  sigue  siendo  el  centro  de  experimentación  de
toda  clase  de  industrias.  Kao-Kang  logró  un  empréstito  ruso  de  300 millones
de  dólares  y  la  ayuda  inicial  de  4.000  técnicos  para  la  construcción  de  182
complejos  industriales  de  gran  envergadura.  A  Kao-Kang,  eliminado  en  abril
de  1955,  sucedió  Li-Fuchun,  presidente  del  Comité  financiero,  que  obtuvo
otra  concesión  de  280  millones  por  año  durante  un  septenio,  además  de  los
auxilios  para  la  construcción  de  una  amplia  red  fluvial  Este-Oeste  y  de
líneas  férreas,  no  consiguiendo  hasta  el  año  1957  que  el  material  rodado
fuese  enteramente  fabricado  por  la  industria  nacional.
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Dado  al  estado  de  la  población,  este  adelanto  fué  exclusivamente  pro
movido  por  la  técnica  rusa,  con  especialistas  enviados  por  los  Soviets  y
algunos  otros  procedentes  de  algunos  países  del  telón  de  acero.  Era  natural
que  el  Gobierno  de  Pekín  se  preocupara  por  desligarse  de  ese  pesado  tributo,
que  prácticamente  subordinaba  la  economía  nacional  al  feudo  de  Moscú,  res
tándole,  por  lo  mismo,  la  necesaria  independencia  que  pudiera  impedir  en  el
futuro  los  proyectos  que  en  el  subsuelo  del  alma  china,  siempre  hermética  y
misteriosa,  puedan  existir.  La  tara  mayor  de  la  población  de  esos  inmensos
territorios  radicó  siempre  en  su  infinita  ignorancia,  que  es  la  que  explica  y
justifica  buena  parte  de  la  historia  del  Celeste  Imperio.  Por  eso,  y  una  vez
superado  el  período  de  una  relativa  estabilización  del  régimen,  el  Ministerio
de  Educación  se  ocupó  de  abordar  los  problemas  de  la  enseñanza  en  sus
varios  grados,  dictando  una  serie  de  disposiciones  calcadas  sobre  los  modelos
soviéticos  y  destinadas  a  reorganizar  la  enseñanza  primaria,  media  y  superior.

Una  de  las  primeras  •reformas  consistió  en  la  simplificación  del  alfabeto,
causa  fundamental  de  la  incultura  del  país,  por  la  enorme  complicación  de
sus  signos  o  caracteres  de  expresión  ideológica,  que  alcanzaban  hasta  40.000,
cifra  que  excluía  hasta  en  los  más  eminentes  -letrados  el  completo  conoci
miento  del  idioma  y  justificaba  que  el  80  por  100  de  la  población  fuera  anal
fabeta.  A  esa  disposición,  cuya  eficacia  exigirá  largo  plazo,  si  es  que  alguna
vez  logra  superarse,  siguieron  varias  otras,  entre  las  que  destacan  las  desti
nadas  a  la  enseñanza  superior,  cuyos  antiguos  centros,  como  las  Universi
dades  libres  de  Nankín  y  Chekiang,  hoy  convertidas  en  Escuelas  de  Inge
nieros  Aeronáuticos,  fueron  transformados  en  Institutos  técnicos  e  indus
triales  que,  al  parecer,  es  lo  que  más  urge  y  sobresale  en los planes  del  Gobierno
chino.

Si  aceptamos  los  informes  publicados  por  el  periódico  oficial  Nueva  China
y  los  datos  proporcionados  por  la  documentada  obra  de  Richard  L.  Walker,
los  resultados  de  la  reforma  escolar  parecen  haber  sido  altamente  satisfac
torios,  pues  a  fines  de  1956  la  enseñanza  primara  sumaba  55  millones  de
alumnos,  en  tanto  que  la  media  recogía  a  3.200.000  y  que  las  Escuelas  de
Ingenieros  comprendían  206.000,  de  los  que  el  40  por  100  se  especiaizaban
en  estudios  especialmente  dirigid.os  a  la  industrialización  del  país,  habiendo
sido  enviados  a  Rusia  66.000  becarios  de  varias  ramas,  con  objeto  de  recibir
las  adecuadas  enseñanzas.  -

Las  cifras  anteriormente  expuestas  son  quizá  demasiado  halagüeñas  y
optimistas,  si  se  piensa  en  la  brevedad  de  los  plazos  y  tiempo,  pero  son  igual
mente  significativas  en  cuanto  a  las  ideas  que  cimientan  semejantes  esfuerzos
y  dadas  las  cualidades  de  los  anarillos,  razas,  como  decimos,  despiertas,  inte
ligentes  y  de  una  gran  capacidad  de  asimilación,  no  deben  desdçñarse  porque
todos  los  informes  que  se  filtran  a  través  del  telón  de  banibú  coinciden  en
señalar  una  gran  actividad  en  dichos  órdenes.

Finalmente,  otra  de  las  habilidosas  direcciones  del  Gobierno  de  Mao  tuvo
por  causa  la  mujer,  que,  no  obstante  su  mísera  condición,  era,  como  se  sabe,
el  nervio  fundamental  de  la  constitución  familiar  y  religiosa  y.  por  lo  tanto,
una  de  las  claves  más  poderosas  de  resistencia  al  nuevo  régimen.  ‘La  pro
mulgación  de  la  Ley  nupcial  ha  sido  un  verdadero  ariete  contra  ese  bloque
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ancestral,  destinado  a  socavar  y  a  arruinar  esos  sentimientos  tan  arraigados
en  el  pueblo.  A  cuenta,  merecen  señalarse  los  grandes  adelantos  en  pro  de
la  salud  pública  y  en  beneficio  de  la  higiene,  que  ha  elevado  el  nivel  sanitario
del  país,  reduciendo  las  epidemias,  siendo  detalles  curiosos  los  referentes  a
la  desratización,  relleno  de  balsas  y  pozos  negros  y  recogida  de  basuras.

Todo  conviene,  pues,  a  demostrar  que  bien  con  las  ayudas  extranjeras
o  por  sus  propias  iniciativas,  el  régimen  chino  ha  planeado  el  desenvolvi
miento  económico  del  país,  cuyas  efectivas  consecuencias  son  ya  las  siguien
tes:  creación  de  las  fundiciones  de  la  provincia  de  Yunan;  de  los  complejos
siderometalúrgicos  de  Patow,  cerca  de  Mogolia  y  de  Tayeh,  centro  minero
en  el  SE  y  d’e los  centros  nucleares  del  Sikiang,  donde,  según  ciertos  rumores,
parece  hailarse  en  vías  de  fabricación  y  experimentación  de  una  bomba  ató
mica  cuya  prueba  tendrá  lugar  en  el  desierto  de  Takia  Makan;  intensifica
ción  de  la  producción  del  carbón  en  un  60  por  100;  del  tugsteno,  del  que
China  posee  el  40  por  100  de  las  reservas  mundiales;  del  cemento,  cuya  pro
ducción  ha  superado  con  mucho  el  tope  previsto,  hasta  alcanzar  la  cifra  de
2.311.000  toneladas,  y  del  acero,  cuyo aumento,  en  relación  con el  rendimiento
obtenido  en  1953,  se  cifra  en  cuatro  veces  la  producción  de  acero  corriente
y  en  dos  y  media  la  del  laminado;  prospección  y  descubrimiento  de  petróleo
en  el  NW;  expansión  de  la  industria  del  aluminio  en  el  NE;  construcción
de  instalaciones  de  caucho  sintético  en  Cantón;  fundación  de  gigantescas
centrales  térmicas  en  Sian,  Lanchou,  Paotow  y  Taiyuan,  y  puesta  en  marcha
de  los  enormes  yacimientos  de  hierro  en  Lungyen,  en  el  mismo  NW.

Con  todas  éstas  y  otras  muchas  creaciones  de  igual  o  parecida  ín
dole,  y  gracias  a  la  gran  cantidad  de  energía  hidroeléctrica,  a  la  que  de  tal
modo  se  presta  la  orografía  del país,  se  ha  logrado  doblar  el  potencial  eléctrico,
que  ha  permitido  el  desarrollo  de  numerosas  industrias,  entre  las  que  destacan
la  fabricación  de  coches,  radicada  principalmente  en  Mukden,  tractores,
abonos  y  productos  farmacéuticos  y  otras  materias  o  útiles  indispensables,
que  van  redimiendo  ya  al  país  de  sus  anteriores  y  pesadas  servidumbres.

Aunque  en  relación  con  sus  vastas  proporciones  ese  volumen  de  inicia
tiva  acuse  de  momento  un  relativo  coeficiente,  no  hay  duda  de  que  el  impacto
creado  ya  en  China  merece  ser  considerado  seriamente  por  Occidente,  a  co
mecaar  por  Rusia,  a  la  que  aquél  en  tan  gran  parte  se  debe.  La  vida  conduce
muchas  veces  a  engañarnos,  trocando  por  lo  inmediato  lo futuro  e  hipotecando
por  lo  mismo  el  porvenir.  Si  el  mundo  occidental  debe  estar  vigilante  y  en
guardia  hacia  las  lejanas  y  amenazadoras  avenidas  del  Extremo  Oriente,  esas
prevenciones  y  amenazas  se  doblan,  quieran  o  no,  para  los  Soviets,  sobre  los
que  las  actividades  e  iniciativas  de  la  China  roja  pesan  ya  demasiado.  Por
que,  como  ya  ha  sido  previsto  por  ciertos  claros  espíritus,  como  el  General
De  Gaulle,  el  historiador  Alberto  Falcionelli  y  hasta  el  mismo  Duque  de  la
Torre,  por  causas  naturalmente  ineludibles  todo  el  esfierzo  chino  se  halla
inexorablemente  destinado  al  cara.  a  cara  con  Moscú.
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y

EL  CONFLICTO  RUSIA-CHINA.  —  ASIA,  PARA  LOS  ASIÁTICOS.

Como  afirma  Alberto  Falcionelli  en  su  magnífica  Historia  de  la  Rusia
Soviética,  el  problema  de  las  relaciones  de  la  China  de  Mao  con  Moscú  es
extremadanwnte  complejo,  por  la  falta  de  documentos  esenciales  que  puedan
orientarnos  y  por  el  particular  carácter  de  esas  relaciones,  muy  distintas  de
las  de  los  países  satélites  europeos  con  Rusia.  El  misterio,  arma  específica
mente  china,  planea  sobre  la  exacta  realidad  del  mundo  comunista  oriental,
y  todo  cuanto  se  percibe  y  sobre  lo  que  se  fundan  las  variadas  opiniones  de
Occidente,  reside  en  algunos  de  esos  artículos  publicados  de  vez  en  cuando
en  la  Pravla  o  en  algún  otro  periódico  o  revista  soviéticos,  sobre  los  cuales
no  conviene  forjarse  ilusiones.

Para  apreciar  el  futuro  de  las  relaciones  entre  Rusia  y  China  hay  que
alzarse  sobre  los  momentos  presentes  y  remontarse  a  la  vez  hacia  el  pasado
y  hacia  el  porvenir.  El  pasado  nos  enseña  que,  como  todos  los  demás  pueblos
históricos  sumidos  en  una  larga  decadencia,  la  China  actual  no  puede  precisar
ni  asegurar  sus  propios  límites  ni  tampoco  señalar  o  fijar  sus  fronteras,  por
que  China  fué  y  es  un  conglomerado  de  tierras  y  de  pueblos  jamás  unificados
ni  siquiera  en  su  unidad  idiomática.  China  fué,  y  sigue  siendo  aún,  un  estado
nominal  sin  nación  perfectamente  definida,  y  conseguir  esa  unificación  o,  si
se  quiere,  identificación  de  un  sentimiento  nacional  es  obra,  pese  a  los  pro
cedimientos  coercitivos  hoy  empleados  por  Mao,  de  mucho  tiempo  y  de  gran
des  dificultades.

Todos  los  historiadores  de  Asia  y  de  China,  como  Gowen,  Nourse  e
incluso  Bienstock,  en  su  notable  obra  sobre  La  lucha  por  el  Pacifico,  hacen
ver  las  continuas  transformaciones  que  el  Imperio  Celeste  sufrió  a  través  de
esos  grandes  aluviones  que  continuamente  lo  barrieron  y,  como  el  mismo
Almirante  Castex,  demuestran  las  usurpaciones  llevadas  a  cabo  desde  el
siglo  xviii  por  el  zaristao  ruso,  que  forjaba  sus  sueños  del  imperialismo  occi
dental  sobre  la  base,  en  parte  conseguida  con  la  posesión  de  Siberia,  de  una
fuerte  posición  en  Asia  que  le  permitiera  un  gran  dominio  en  el  Pacífico  y
la  amenaza  al  poderío  europeo,  sobre  todo  el  inglés,  en  la  India  y  sobre  los
países  del  SE  del  mismo  continente.

Es  indudable  que  Rusia  supo  aprovechar  el  estado  de  atraso  de  China,
consiguiendo  en  su  continua  expansión  hacia  el  Este  uiia  frontera  de  cerca
de  8.000 kilómetros,  aparte  de  otras  vastas  zonas  de  influencia  sobre  las  re
giones  del  antigúo  Imperio  de  los  Yuan,  tales  como  el  Turquestán,  Mogolia
y  la  Manchuria,  con  otros  territorios  incluidos  hoy  en  Siberia,  zonas  exclu
sivamente  chinas.  Ese  avance  continuó  incluso  hasta  1945,  en  que  al  declarar
deslealmente  la  guerra  al  Japón,  cuando  éste  se  hallaba  ya  abatido,  se  apoderó
del  reino  de  Manchukuo,  aprovechándose  del  caos  interior,  provocado  por  la
lucha  por  el  poder  entre  Mao  y  Chang-Kai-She.  Todo  éso  produjo  en  los
chinos,  de  suyo  xenófobos,  una  marcada  hostilidad  hacia  los  rusos  que,  pese
a  todas  las  apariencias,  continúa,  hasta  el  punto,  según  referencias  dadas
por  los  refugiados,  de  que  las  misiones  y  técnicos  rusos  que  permanecen  en
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China  viven  totalmente  separados  de  la  población  que,  entre  otras  cosas,  les
reprochan  una  excesiva  arrogancia   un  aburguesamiento  que  enormemente
contrasta  con  la  austeridad  del  nuevo  régimen.  Esta  es,  precisamente,  una
de  las  graves  acusaciones  hecha  por  los  chinos  a  Moscú,  por  estimar  que  no
siguen  las  estrictas  reglas  leninistas.

Como  Rusia  se  ha  dado  cuenta  de  ese  estado  de  ánimo  y  de  los  reproches
de  Mao,  que  les  acusa  de  promover  un  imperialismo  contrario  al  citado  espí
ritu  o  dogma  de  Lenin,  y  como  consecuencia  de  sus  peticiones  de  admitir
en  Siberia,  región  poco  poblada,  una  inmigración  fundada  en  la  superpobla
cióri  china,  aunque  en  el  fondo  dichas  peticiones  puedan  responder  a  futuras
vistas  de  Pekín,  los  Soviets,  que  ven  -ya con  recelos  esas  miras  o  tendencias,
se  han  visto  obligados., sin  embargo,  a  hacer  ciertas  concesiones,  como  la  eva
éuación  de  Port  Arthur  y  Dairen  en  1955  y  la  cesión  de  sus  derechos  en
compañías  industriales  y  aéreas,  originalmente  comunes.

En  su  excelente  estudio  sobre  la.  tercera  guerra  mundial,  publicado  én
La  Revue  Maritinze  en  septiembre  de  1958,  el  Capitán  de  Navío  francés
Beau  se  preguntaba  si  los  chinos  eran  comunistas  internacionales  o  solamente
comunistas  nacionalistas,  y  aseguraba  que,  a  pesar  de  las  afirmaciones  de  que
Mao  y  sus  seguidores  son  más  comunistas  que  los  rusos,  la  realidad  era  y  es
que  en  su  alma  incógnita  subsisten  unos  grandes  afanes  puramente  particu
laristar,  deéididos  a  hacer  resurgir  a  su  país  y  recobrar  su  antigua  suprema
cía,  proclamandó  dentro  de  esa  premisa,  como  suyo,  el  lema  largamente  sos
tenido  jor  los  nipones  de  Asia,  para  los  asiáticos.  Si  nos  personáramos  hoy
dentro  del  cerebro  de  un  perfecto  comunista  chino  veríamos  cómo  sobre  todas
esas  ardientes-  doctrinas  que  pretenden  sostener  domina  siempre  su  propio
particularismo,  y  que  todo  y  todos  los  que  estén  fuera  de  esos  límites  plena
mente  nacionales  son  para  ellos  unos  iiieros  instrumentos  auxiliares  para
conseguir  ese  imperio  que  ellos  llevan  desde  ahora  en  su  sangre  y  en  sus

•  deséos.
El  fin  primordial  dél  régimen  de  Mao  es  pqr  ahora  dominar  a  todo  el

contineiite  y  expulsar  totalmente  a  los  blancos,  •a lo  cual  subordina  su- ácción
jolítica  exterior,  y  por  eso  alienta  y  exige  ese  estado  dé  gu.erra  fría  en  el  que
el  mundri  vive,  lo  qúé  le  permitiría  erigirse  en  dirigente  supremo  de  Asia  y,
por.  fanto,  en  una  de  las  primeras  potencia  mundiales.  Tales  áspiracionés

.fueron  claramente  proclamadas  por  Chu-En-Lai  en  julio  de  1955,  luego  de
que  su  intervención  en  Corea  demostró  a  los  pueblos  asiáticos  su  fuerza,  al
lograr  hacer  frente  a .una  coalicióñ  de  las  Naciones  Unidas.  Y  como  después
ha  seguido  interviniendo  en  los  movimientos  pro  liberación  de  Indochina,
Malaca  y  el  Tibet,  obligando  con  ello-,- según  uno  de  sus  fines,  a  que  algunas
potencias  europeas  abandonaran  sus  últimas  posesiones  coloniales,  ha  conse
guido  ponerse  al  frente  de  los  movimientos  comunistas  de  Asia,  amenazando

-  de  paso  a  otros -países  del  bloque  neutralista,  como  la  India,  Indonesia  y- LaÓs.
-   Esas  ambiciones  de  constituirse  en  cabeza  rectora  del  continente  se  hallan
ya  en  marcha,  viéndose  claramente  sus  intentos  de  eliminar  a  aquellos  pueblos
qte,  como  el  Japón,  al  que  trata  también  de  absorber,  pudieran  atravesarse
en  su  camino.  El  caso  del  Japón  debe  tenerse  muy  presente,  porque  el  país
del  Sol  Naciente,  hoy  aparentemente  del  lado  occidental,  guarda  en  sí  unos
profundos  rencores  provenientes,  no  solamente  de  la  derogación  d  sus  gran-
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des  sueños  imperialistas,  sino  por  otras  causas  difíciles  de  olvidar,  como  las
explosiones  nucleares  de  Nagasaki  e  Hirosima  y  las  rigurosas  e  inconscientes
medidas  tomadas  por  Mac  Arthur,  que  hirieron  en  lo  más  hondo  al  alma
japonesa,  aparte  del  ataque  traicionero  de  Rusia.  En  cuanto  a  la  India,  Bir
mania  e  Indonesia,  países  amorfos  y  de  escaso  dinamismo,  les  será  muy
difícil  librarse  de  la  citada  absorción,  pudiendo  ocurrir  que  de  no  sobrevenir
una  desviación  en  la  marcha  de  la  política  mundial,  sean  támbién  futuros
campos  de  la  hegemonía  china,  capaces  de  proporcionales  esas  masas  y  re
cursos  en  ellos  contenidos.

Es  evidente  que,  según  prevé  Lippmnan,  cómentarista  político  del  New
York  Times,  como  inévitable  secuela  de  esa  acción,  la  etapa  inmediata  se
prolongue,  por  virtud  de  ese  fondo  tao tista  o  de  nacionalismo  exaltado,  que
aparentemente  se  hace  bajo  el  signo  comunista,  hasta  la  total  expulsión  de
Asia  de  los  últimos  países  europeos,  Portugal,  Holanda  e  Inglaterra,  que
todavía  conservan  allí  ciertos  territorios,  lo  que  unido  a  sus  sagaces maniobras
en  los  pueblos  africanos  y  de  Sudamérica,  que  tan  patente  actualidad  obtienen
en  estos  mismos  días,  le  puede  llevar  a  apoderarse  incluso  de  la  O.  N.  U.,  si
es  que  antes  no  halla  un  obstáculo  eficaz  y  contundente.

Tales  son,  pues,  las  exactas  perspectivas  del  porvenir,  cuyas  consecuen
cias,  quieran  o  no,  alcanzan  también  a  los  rusos.  Como  advertía  el  General
De  Gaulle  en  este  mismo  año,  a  través  de  sus  declaraciones  de  Paris-Match,
el  Kremlin  ha  cometido  un  grave  pecado’ de  ceguera  al  tratar  de  guardarse
sus  espaldas,  desencadenando  frente  a  la  inmensa,  ambiciosa  e  indestructible
China  esa  profunda  subversión  del  mundo  occidental  y  africano,  creyendo
poder  disponer  siempre  de  un  poder  sobre  los  asiáticos  que,  como  hoy  ya
puede  verse,  se  revelan  con  positivas  amenazas,  auncjue  de  momento  los  di
rigentes  de  Pekín,  conociendo  sus  grandes  debilidades,  se  inclinen  a  seguir
considerando  a  Moscú,  a  quien  todavía  tanto  necesitan,  como  la  cabeza  o  sede
suprema  de  las  ideologías  comunistas.

Es,  por  tanto,  indudable  que  si  China  consigue  alcanzar  sus  vastos  planes,
el  primer  muro  contra  el  que  ha  de  estrellarse  es,  sin  duda  alguna,  Rusia,
cuyos  elementos  directores,  a  comenzar  por  el  mismo  Lenín,  que  pensó  siem
pre  en  europeo,  jamás  se  detuvieron  a  imaginar  que  el  continente  asiático
pudiera  un  da  levantarse  a  semejante  nivel.  Por  ello  cuando  Lenin  afirmaba
que  el  camino  de  Moscú  a  París,  es  decir,  al  centro  y  cerebro  de  la  Europa
civilizada,  pasaba  por  Nueva  Delhi,.  lo  hacía  mirando  solamente  a  abatir  al
Imperio  inglés,  y  nunca  se  le  hubiera  ocurrido  creer  que,  como  afirma  Fal
cionelli,  llegará  un  día  en  que  el  camino  de  Pekín  a  ese  mismo  corazón  del
mundo  occidental,  que  es  París,  pasará, inezorableniente,  y  como  etapa  abso-’
lutaniente  ineludible,  por  Moscú.

VI’

Co  c  L u  SIÓN.

De  todo  lo  expuesto  se  deduce. que,  tal  como  ‘el porvenir  mundial  se  pre
senta  en  l,  día,  ofrece  las  siguientes.  perspectivas:O  bien  Occidente  choca  abiertamente  con  la  Unión  Soviética,  lo  que  sería

la  más  favorabe  solución  para  Pekín,  porque  la  indudable  destrucción  de
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ambas  potencias  mayores  le  abriría  el  camino  a  la  total  dominación  de  la
Tierra,  ya  que,  según  su  propia  cuenta  y  expresión,  aunque  intervinieran  ellos
mismos  en  la  guerra  nuclear  y  perdieran  300  millones  de  seres,  les  quedaría
aún  número  suficiente  para  conquistar  el  mundo  a  pedradas.

O  Rusia,  consciente  del  peligro,  da  de  mano  a  sus  presentes  y  subver
sivas  actividades,  y  se  une  por  fin  a  Occidente  para  combatir  esa  inmensa
amenaza,  ya  perfilada  con  rasgos  indelebles  en  el  horizonte.

Claro  es  que  estas  soluciones  que  indicamos  han  de  considerarse  dentro
de  un  amplio  panorama,  pues  que  en  el  día  y  seguramente  en  mucho  tiempo,
China  no  será  capaz  por  sí  sola  de  acometer  semejante  empresa.  Ello  permite
al  mundo  occidental,  y  muy  especialmente  a  Europa,  una  eficaz  preparación
que  ha  de  basarse  en  una  estrecha  unidad  política  y  económica,  capaz  de  crear
un  recio  poder  militar  que  pueda  contener  al  despotismo  oriental.

a
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1 FINALES  del  año  1899 vino  a  España  el hijo  del  doctor
Carlos  Linden,  de  Munich,  con  unas  muestras  de  aire  lí
quido  que  iba  a  utilizar  para  las  experiencias.  Pero  antes,
el  señor  Linden  relata  la  história  de  la  licuefacción  de  los
gases,  señalando  los  estados  de  la  materia  y  el  concepto
que  merecían  en  la  antigüedad,  en  que  Aristóteles  divi
día  los  elementos  de  la  creación  en  fuego  —  energía?—,
tierra,  agua  y  aire,  lo  cual  hoy  se  conoce  por  los  estados
sólido,  líquido  y  gaseoso;  tres  anillos,  al  parecer  separa

dos  por  distancias  inmensas,  y,  sin  embargo,  tal  separación  es  ñ-iás aparente
que  real,  por  cuanto  entre  el  estado  sólido y  el  líquido  figura  el pastoso,  y  en
tre  el  líquido  y  el  gaseoso  está  el  vapor  saturado,  según  demostró  Gragnian
Latour  encerrando  en  un  tubo  resistente  una  cantidad  de  agua  cuya  tempera
tura  elevó  hasta  convertirla  en  vapor.

Al  dejar  enfriar  el  tubo,  formóse  una  niebla  que  estableció  una  línea  de
separación  por  su  parte  inferior  con  el  agua  que  se  condensaba,  y  otra,  por  la
parte  superior,  con  el  gas  o vapor  caliente,  variando  la  amplitud  de  estas  ban
das  a  medida  que  progresaba  la  condensación.

Este  experimento  dió  lugar  a  que  el  inglés  Ewing  formulase  la  teoría  de
los  vapores  saturados  y  no  saturados,  condensando  y  liquidando  a  los  prime
ros  por  medio  del  enfriamiento  o  la  compresión.

Faraday  fué  el  primero  que  emprendió  el  trabajo  de  liquidar  los gases,  en
contrándose  con  la  contrariedad  de  que  algunos,  como  el  nitrógeno,  oxígeno,
hidrógeno,  etc.,  resistían  a  toda  presión,  clasificándolos  con el  nombre  de  gases
permanentes.

Ewing,  en  sus  estudios  y  experimentos,  planteó  el  problema  bajo  otro  as
pecto,  recurriendo  a  un  nuevo  factor:  el  frío,  comprimiendo  y,  a  la  vez,  en
friando  los  gases  obtuvo  éxitos  muy  notables  y,  sobre  todo,  la  preciosa  ob
servación  de  que  todos  los  gases  tenían  un  punto  térmico  especial,  sin  cuyo
factor  es  imposible  liquidarlos,  cualquiera  que  sea  la  presión,  grado  de  tem
peratura,  que  Ewing  llamó  punto  crítico,  debajo  del  cual  los  gases  pierden  su
carácter  para  adquirir  el  estado  líquido  mediante  presiones  adecuadas.

Tan  importante  descubrimiento  originó,  por  de  pronto,  una  dificultad,  cual
era  la  de  obtener  mezclas  frigoríficas  capaces  de  producir  temperaturas  de
—100°  y  —150°  c;  y  si  bien  se  encontró  que  el  gas  etileno  líquido  produce
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un  frío  de  __1050 C;  el  oxígeno,  __1130,  etc.,  por  entonces,  la  liquidación  de
los  gases  permanentes  sufrió  un  aplazamiento,  hasta  que  en  2  de  diciembre
de  1877,  mientras  la  Academia  de  París  celebraba  sesión  experimental  para  la
liquidación  del  hidrógeno,  según  el  procedimiento  del  ginebrino  Raoul  Pictet,
recibió  un  telegrama  de  Londres:  Hidrogene  liquide  Caiiletet;  coincidencia
notabilísima  la  de  haber  conseguido  idéntico  resultado  por  dos  caminos  di
versos.

Otro  aplazamiento  siguió  a  este  adelanto,  por  más  que  Ewing,  en  1884,
consiguiera  liquidar  el  oxígeno  en  grandes  cantidades,  hasta  que  el  Dr.  Carlos
Linden,  de  Munich,  utilizó  para  conseguir  las  bajas  temperaturas  que  necesita
la.  condensación  de. •ios gases,  el  frío  que  éstos  producen  cuando  después  de
comprimidos  se  les  facilita  una  rápida  expansión,  lo  cual  le  dió  camino  para
crear  el  aparato,  cuyo esquema  es  muy  conocido  de  muchos,  pero  que  yo,  no
obstante  ser  este  aparato  del  siglo  próximo  pasado,  lo  reproduzco  en  este
trabajo,  en  recuerdo  del  señor  Linden.

Consiste  en  un  aparato  compresor  A,  doble,  esto  es,  con  dos  cuerpos  de
bomba,  que  en  el  modelo  se  hallan  sumergidos  en  refrigeradores  para  absor
ber  el  calórico  desarrollado  por  la  compresión.  El  compresor  de  la  derecha,  B,
toma  el  aire  por  el  tubo  a,  cuya  válvula  de  admisión  se  cierra  al  terminar  la
aspiración  el  émbolo  C,  el  cual  lo  comprime  luego  hasta  16  atmósferas,  salien

Esquema del aparato del  Dr.  Linden  y  un  frasco  para  el  envase  del  aire  líquido.
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do  a  esta  presión  por  el  tubo  b,  que,  a  su  vez,  pasa  a  servir  de  alimentador  al
compresor  pequeño,  D,  de  la  izquierda,  que  ejerce  una  presión  de  200 atmós
feras,  y  el  aire  así  comprimido  recorre  el  tubo  c;  pasando  por  el  condensa
dor  E,  destinado  a  recoger  las  pequeñas  cantidades  de  agua  que  el  aire  pudie
ra  arrastrar.  En  E  hay  un  serpentín  alojado  en  una  caja  llena  de  hielo  u  otro
refrigerante,  después  del  cual  pasa  el  aire  al  serpentín  especial  G  de  liquida
ción,  formado  por  tres  tubos  concéntricos,  siendo  el  interior  el  que  recorre
el  gas  a  200  atmósferas,  hasta  que  llega  a  la  llave  s,  la  que  al  abrirse  facilita
una  brusca  expansión  del  gas  o  aire  tan  violentamente  comprimido  que  pro
duce  un  descenso  de  temperatura  de  1°C  por• cada  4  atmósferas,  y,  como  des
ciende  hasta  16  atmósferas,  se  consigue  una  baja  de  460  en  la, primera  ex
pansión.

El  aire  así  dilatado  sigue  por  el  tubo  t  y  recorre  el  tubo  intermedio  hasta
salir  por  el  tubo  e,  con lo  cual se  consigue  enfriar  el  gas  que  circula  por  el  tubo
interno  a  gran  presión,  y  a  la  -vez se  le  utiliza  para  sumarlo  pr  R  cOn el  aire
nuevamente  comprimido  en  B.

Cuando  el  trabajo  de  compresión  alcanza  cierto  grado  del  proceso,  se  abre
la  llave  s y  la  p, que  sirve  para  dai  paso  al  aire  líquido  y  que  queda  a  la  pre
sión  atmosférica.          ‘                 ‘  ‘

Tanto  el  aire  que  no  ha  sido  cóndenSado  aún,  como  los  vapores  del  aire
recogido  en  el  recipiente  J, salen  por  el  tubo  V,  exterior  del ‘serpentín,  para
pasar  a  la  atmósfera  nuevamente.  El  aire  líquido  recogido  en  J  se  traspasa
por  el  tubo  i  a  los  recipientes  o  envases  en  que  es  librado  al  ¿omercio,  lbs  cua-.
les,  siguiendo  las  indicaciones  de  Dulong  y  Petit,  se  fabrican  de  doble  pared,  y
en  el  espacio  libre  que  queda  entre  las  mismas  se  practica  el  vacío  Crookes,
con  lo  cual  las  radiaciones  del  calórico  se  hacen  casi  inapreciables.

Ahora  paso  a  referir,  aunqüe  -sdm’eramen’te, una  serie  de’ experimeñtos’  que’
el  señor  Linden  tuvo  la  amabilidad  de  darlo  a  conocer. en  su  visita -a Espáña.’

1.0  Los  concurrentes  a  los  experimentos  podieron  examinar  libremente
una  probeta  con  aire  líquido,  apreciando  perfectamente  su  lenta  pero  ince
sante  ebullición.  El  aire  líquido  se  conáerva  relativamente  bien  en  un  vaso
abierto  de  doble  pared  y  practkado  el  vacío  en  su intermedio.  Si  los ‘frascos  e
cerraran,  como  que  cada  litro  de  aire  líquido  equivale ‘a  950  litros  dé  gas;  ‘se
desarrollaría  una  presión  de  800 atmósferas,  qué  ocasionaría  el  estallido  del
envase  más  resistente.  ,,  ‘  ‘

2.0  La  evaporación  del’  aire  líquido  engendra  muy  bajás  temperaturas
(174° bajo cero).  ,  ‘  ‘  ‘

Pra  probado, en unas probetas  pLiso’ alcohol,  éter  y  mer’curi,  aadiendo
luego  a  cada  una  una  cantidad  del  alre  líquido,  cuyá  exaporación  rápida  s&’ma
nifestó  por  una  espesa  niebla  que  se  desprendía  de  los  tubos.  Al  pocorato’que
daban  solamente  dos  masas  cristalinas,  una  de  alcohol  ‘y otra  de  éter,  helados’;
para  sacar  el  mercurio  de  lá  probeta  hubo  necesidad  de  romperla,  pudiehdo  en
tonces  ser  martillado  y  estirado  como  plomo.

3•0  El  aire  líquido  se  disocia  y  suelta  el  nitrógeno  dejando  el  oxígeho,
como  demostró aproximando una madera que presentaba un punto en ignición,
el  cual  se  avivó,  ardiendo  con  llama  intensa.  ‘‘  ‘

4,0  Activa  grandemente  la  combustión.  Para  ello  mezcló  el  señor  Linden

una  cantidad de carbón en polvo con aire líquido, formando una pasta que
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ardió,  al  contacto  de  la  llama  de  una  cerilla,  con  luz  brillante  y  desarrollo  de
intensísimo  calor.

50  Las  sustancias  orgánicas  son  modificadas  por  las  bajas  temperaturas,

lo  que  demostró  sumergiendo  en  aire  líquido  tubos  de  caucho  vulcanizado  y
sin  vulcanizar,  los  cuales  perdieron  su  flexibilidad  natural  y  se  petrificaron  de
tal  modo  que  fácilmente  fueron  pulverizados.

6.0  El  señor  Linden  preparó  varios  cartuchos,  mezclando  tierra  análoga
al  Kiesselgur,  empleado  algunas  veces  en  la  obtención  de  la  dinamita,  con  una
pequeña  cantidad  de  petróleo,  y,  llenando  con  esta  mezcla  varios  cartuchos  de
papel  que  se  sumergieron  en  el  aire  líqtiido por  espacio  de  quince  minutos,  des
pués  de  lo cual  se  introdujeron  en  el  barreno,  comprimiéndolos  debidamente,  y
colocando  encima  una  cápsula  con  un  grano  de  fulminante  y  la  correspon
diente  media.  Se  hizo  la  explosión  y  se  notó  la  detonación  de  menor  inten
sidad  que  la  que  hubiera  producido  igual  cantidad  de  dinamita;  sus  efectos
en  la  piedra  fueron  análogos:  ausencia  completa  de  humo  y  un  enérgico  en
friamiento  de  la  superficie  del  barreno  en  los  trozos  por  el  lugar  de  la  expe
riencia  esparcidos.

Se  cree  que  la  explosión  es  debida  a  la  vuelta  rapidísima  del  aire  a  su  es
tado  natural;  la tierra  empleada  en  los cartuchos  lo es  únicamente  como  cuerpo
absorbente;  el  petróleo,  por  efecto  de  su  inflamación,  lleva  la  descomposición
a  todas  las  moléculas  del  líquido  absorbido,  sin  que  intervenga  en  la  explosión
como  elemento  activo,  corroborándose  en  ello  el  fuerte  olor  que  después  de  la
explosión  se  notó  en  las  inmediaciones  del  punto  de  la  experiencia,  lo  que
probaba  que  no  había  entrado  en  reacción,  y  como  de  otra  parte  estaba  en
muy  pequeña  cantidad,  no  es  dable  suponer  interviniera  de  un  modo  directo
en  la  explosión.

Es,  por  lo  tanto,  el  aire  liquido  explosivo  de  naturaleza.  diferente  a  todos
los  innunerables  conocidos  —decía  el  señor  Linden—.  ¡ Ay,  qué  lejos  estaba
de  imaginar  que  medio  siglo  después  se  llegaría  a  inventar  un  explosivo  muchos
miles  de  veces  de  superior  potencia  al  que  él  consideraba  como  el  non  plus  ul
fra  de  los  explosivos !—  En  su  funcionanviento  —seguía  expresando  el  señor
Linden—  no  interviene  ninguna  reacción  química  y  sí  un  fenómeno  físico;  en
la  explosión,  o sea  al pasar del  estado  liquido  al gaseoso,  devuelve  la energía ab
sorbida  en  su  licuefacción;  viene  a  ser  como  un  resorte  colocado  en  tensión  y
que  por  efecto  de  una  causa  ocasionante  de  distiende,  volviendo  luego  al  pri
ujitivo  estado.  En  los  cxplosivos  .de  evolución  química,  cuando  se  tiene  cono
cimiento  de  la  fórmula  de  descomposición,  queda  éste  conocido  en  todas  sus
partes,  pudiéndose  calcular  su  fuerza  específica  de  combustión,  temperatura  de
explosión,  etc.;  en  el  coso  presente  no  ocurre  lo  mismo,  por  la  naturaleza  fí
sica  del  fenómeno.  Además,  estos  cálculos  están  fundados  en  la aplicación  com
binada  de  las leyes  de  Mariotte  y  de  Ga’-Lusac,  corregidas  por  la introducción
del  covolumen,  según  las  experiencias  de  Ainagat,  Sarrau,  Maillard,  Le  Chate
hez,  etc., pues  dichas  leyes  dejan  de ser  exactas  a  las  elevadas temperaturas  que
se  desarroíian  en  las  explosiones.

¿  Sería  importante  volver  a  utilizar  este  tan  interesante  explosivo,  olvidado
de  muchos?
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L  escribir  sobre  operaciones  anfibias  en  general  se  sale
de  los  límites  de  un  artículo.  Harian  falta  varios  vo
lúmenes  completos.  Y,  sin  embargo,  las  operaciones
anfibias  son  un  tema  tan  fascinante  y  de  tanto  inte
rés,  que,  a  -mi entender,  habría  que  dedicar  un  párrafo
al  mes  •sobre  las  mismas  en  nuestra  Revista.  Abar
can  todos  los  aspectos  navales,  militares  y  aéreos  que
podamos  imaginar;  incluyen  temas  tácticos  y  estra
tégicos,  permiten  lucubrar  sobre  proyectiles  dirigi

dos  y  armas  atómicas.  Son  de  por  sí  todo  un  curso  de  Arte  Militar.
Uno  de  los  problemas  de  las  operaciones  anfibias  que  quisiera  pre

sentar  es  el  de  la. elección  de  la  zona  y  la  playa  en  donde  van  a  desem
barcarse  las  tropas.  Es  éste  uno  de  lo.s  iri-meros  que  se  le  presentan
al  Mando,  y  se  comprende  fácilmente  cuánta  importancia  tiene,  pues  de
su  acierto  puede  depender  el  éxito  o. el  fracaso  del  desembarco.  Por  ello,
esta  elección  tiene  que  venir  precedida  de  un  estudio  a  fondo  del  terre
no,  de  las  posibilidades  de  reacción  local  del  enemigo,  de  las  caracterís
ticas  de  las  playas,  etc:  Y  después  de  este  estudio,  una  vez  el  ánimo  in
clinadó.  hacia  una  decisión,  evaluar  sensatamente  las  distintas  opiniones
que  puedan  presentarse,  y  que  indudablemente  se  presentarán.

E  las  operaciones  anfibias  actúan  conjuntamente  dos  fuerzas  o  ele
mentos  que  viven  en  medios  muy  distintos:  por  un  lado,  la  Marina,  y  por
otro,  el  Ejército.  La  Marina  estudiará  todos  sus  problemas  desde  el  punto
de  vista  naval,  viéndolos  desde  la. mar.  El  Ejército  lo  hará  pensando  en
sus  soldados,  ya  en  tierra,  frente  a  un  enemigo  que  se  opone  a  su  avance.
Podría  argüirse  que.este  problema  no  se  presentaría  si  el  desembarco  fuera
realizado  por  fuerzas  de  Infantería  de  Marina.  No  es  así.  El  problema
sería  el  nlJismo. Exacto.  El  Cuerpo  General  buscará  aquella  playa  ‘en que
le  resulte  más  fácil  desembarcar  a  las  tronas.  Nuestra  Infantería  ele  Ma
rina  deseará  la  playa  que  le  permita,  con  el  mínimo  de  bajas,  conseguir
los  objetivos  propuetos.  Dos  puntos  de  vjsta  diferentes  y  muchas  veces,
antagónicos.                 ,.,

Vamos  a relacionar  algunos  de  los  factores  que  hay  que  tener  en  cuenta
antes  de  llegar  a  una  decisión  sobre  la  zona  o  playa  donde  desembarcar.
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Veamos  los  factores  que  afectan  a  las  Fuerzas  navales  y  los  correspon
dientes  a  las  Fuerzas  de  desembarco:

FUERZAS  NAVALES             FUERZAS DE  DESEMBARCO

Condiciones  atmosféricas.  Vientos  do-  Situación  de  la  zona  respecto  al  obje
minantes.  Posibilidad  de  perm4nencia  de  tivo  final.  Vías  de  penetración  en  el  terri
buques  y  embarcaciones  en  la  zona.  Es-  tono  enemigo.
tado  de  la  mar.                          * *  *

Posibilidades  de  reacción  del  enemigo.
Condiciones  hidrográficas.  Limpieza  de   Facilidad  de  neutralización  de  la  zona.

los  canales  de  aproximación  y  acceso  a   Destrucción  de  puentes,  nudos  de  comu
las  playas.                             nicaciones, etc.,  que  evite  la  llegada  de

*  *  *                 refuerzos enemigos.

Playas.  Posibilidades  de  varada  de  las            * *  *
embarcaciones.  Gradiente.  Fondos  de  las
mismas.                                 Fuerzas enemigas  en  la  zona.  Carros

*  *  *                 de combate,  artillería,  morteros,  ametra
lladoras,  tanto  dirigidos  hacia  la  playa

Aguas  minadas.  Facilidad  de  dragado  como  hacia  el  interior.
de  las  mismas.

*  *  *                     * *  *

Obstáculos  submarinos  frente  a  las  pla-     Terreno  hacia  el  interior  de  las  playas.
yas.  Posibilidad  de  limpiarlos,             Salida de  las  playas.  Espacio  en  las  pla

yas.  Ríos,  pantanos,  obstáculos  naturales.
*  *  *

*  *  *

Defensas  del  enemigo.  Baterías  de  cos
ta.  Morteros  y  ametralladoras  que  áfec-  Defensas  enemigas.  Minas,  trincheras,
ten  a  las  embarcaciones.  Posibilidad,  de  alambradas.  Posibilidades  de  limpieza.
neutralizarlas.

*  *  *

Capacidad  del  apoyo  naval.  Posibilida-     Configuración  de  la  costa  desde  el  pun
des  del  fuego  naval  antes  y  después  del   to  de  vista  de  los  fuegos.  Fuegos  cruza
desembarco.                            dos de  ametralladora  sobre  las  playas.

*  *  *
*  *  *

Fuerzas  navales  y  aéreas  que  puedan
perturbar  las  acciones  del  desembarco.  Posibilidades  de  apoyo  por  parte  de  las
Posibilidades  de  cobertura  aérea  y  anti-  Fuerzas  navales.  Fuego  naval.
submarina.  Protección  por  fuerzas  na
vales.      ‘                           * *  *

**  *

Facilidad  de  mejora  de  las  condiciones
Posibilidad  de  captura  de  un  puerto  o  de  logísticas.  Posibilidad  de  captura  de  un
construcción  de  uno  artificial,             puerto o  construcción  de  uno  artificial.

Estos  factores  no  han,  sido  relacionados  por  orden  de  importancia  Son
factores  que,  todos  ellos,  han  de  estudiarse,  y  su  importancia  obedecerá
a  su  grado  de  presentación,  a  lo  que  puedan  afectar  al  resultado  final  de
la  operación.  Debo  también  advertir  que  es  posible  falten  factores  en  esta
relación.  Agradecería  me  los  indicaran,  si  es  así.
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Decía  antes  que  en  ocasiones  pueden  surgir  discrepancias  entre  las
Fuerzas  navales  y  las  de  desembarco  al  decidir  la  zona  o  playa  objetivo
de  la  operación.  Quizá  lo  que  mejor  demuestre  esta  afirmación  sean  un

par  de  ejemplos  reales;  discrepancias  surgidas,  y  resueltas,  en  operaciones
anfibias  de  la  segunda  guerra  mundial.

Tarawa.

En  agosto  de  1943  empezaron  a  estudiar  los  norteamericanos  la  cap
tura  de  Tarawa,  un  atolón  triangular  con  islas  en. dos  de  sus  lados  y  arre-

/  —...

•

•

BETIO                  BAIRIK!

5’            10’

cifes  en  el  tercero,  formando  en  su  centro  la  clásica  laguna.  De  las  nume
rosas  islas  del  atolón,  sólo  dos,  Betio  y  Bairiki,  tenían  guarnición  japo
nesa.  • Betio  era  la  isla  más  importante  y  defendida.  Para  llegar  a  estas

•  islas  las  fuerzas  americanas  tenían  que  cruzar  un  arrecife  de  500 metros,
•  aproximadamente,  con  fondos  muy  escasos,  que  impedía  el  uso  de  las  em
barcaciones  de  desembarco  normales.  Por  ello  tuvo  que  acudirse  a  los

TARAWA

LAGUNA

/  /
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tractores  anfibios  para  este  desembarco.  Las  fortificaciones  japonesas  de
Betio.  eran  rnuy  importantes,  y  su  guarnición,  unos  4.500  hombres.

Una  de  las  primeras  decisiones  durante  la  planificación  era  fijar  la
playa  de  desembarco.  Las  fuerzas  de  desembarco  proponían  la  ocupación
previa  de  Bairik’i,  poco  defendida,  para  móntar  allí  artillería  y  batir  y
apoyar  el  desembarco  posterior  en  Betio.  El  plan  de  la  División  de  Mari
nes  qúe  iba  a  efectuar  el  desembarco.  era  lógico.  Sin,  embargo,  la  Marina
proponía  un  desembarco  directo  por  las  playas  al  oeste  de  Betio,  sin  la
ocupación  anterior  de  Bairiki.  Esta  discrepancia  fué  resuelta  por  el  Man
do  Superior.  La  decisión  en  firme  se  inclinó  por  el  asalto  frontal  de  Betio,
y  las  razones  en  que  se  basaba  dicha  decisión  obedecían  a  que,  en  la  época
en  que  se  estudiaba  la  operación,  las  fuerzas  navales  japonesas  eran  mkiy
similares  a  las  americanas  y  se  corría  el  riesgo  de  que,  al  realizarse,  el
desembarco  con  mayor  lentitud,  se  perdieran  transportes  y  buques  pbr
una  posible  reacción  japonesa.  Hoy  día  critica  todavía  esta  decisión  la
Infantería  de  Marina  norteamericana,  pues  estima  que  aun  cuando  en
la  época  en  que  se  tomó  era  correcta,  ya  no  lo  era  en  la  fecha  en  quje  se
realizó  la  operación,  pues  la  flota  japonesa  había  sufrido  graves  pérdidas
y  la  probabilidad  de  que  interceptara  la  acción  era  ya  muy  remota.  Sin
embargo,  resultaba  ya  demasiado  tarde  para  rectificar  los  planes.

Otra  discrepancia  en  este  desembarco  surgió  al  elegir  la  playa  para  el
desembarco.  en  Betio.  Los  desembarcos  en  las  playas  oeste  y  sur  se  tenían
que  efectuar  desde  mar  abierto;  kn  las  playas  del  norte,  desde  la  laguna.
La  isla  de  Beto  tiene  forma  de  media  luna,  y  por  esta  configuración  re
sultaba  conveniente  para  las  tropas  el  desembarco  por  el  norte.  La  costa
sur  tenía  una  forma  muy  adecuada  para  que  los  japoneses  cruzaran  sus
fuegos  sobre  ella;  la  oeste  estaba  muy  defendida,  y  tierra  adentro  había
una  llanura  sin  protección,  difícil  de  cruzar.  La  Marina,  en  cambio,  pre
fería  el  desembarco  en  la  costa  oeste.  Resultaba  apta  para  el  apoyo  po.r
fuego  naval,  cosa  que  no  ocurría  con  las  del  norte.  Sin  necesidad  de  tener
que  acudir  a  la  Superioridad,  hubo  avenencia,  y  los  desembarcos  se  efec
tuaron  de  acuerdo  con  los  deseos  de  las  tropas:  por  las  playas  del  norte.

Sur  de  Francia.

En  diciembre  de  1943,  poco  después  de  desembarcar  en  Italia  y  bas
tante  antes  del  desembarco  en  Normandía,  se  diecidió  realizar  esta  opera
ción.  Ya  las  discrepancias  en  el  orden  estratégico  fueron  grandes.  Chur
chill  fué  enemigo,  desde  el  primer  momento,  de  este  proyecto;  se  incli
naba  a  un  desembarco  en  los  Balcanes,  lo  que  hubiera  modificado  nota
blemente  el  destino  de  gran  parte  de  E.uropa  después  de  la  guerra.  No  obs
tante,  se  inusieroh  . ‘lbs  puntos  de  vista  americano  y  francés,  y  el  des
embarco  se  efectuó  por  el  sur  de  Francia.  ,

Desde  aquella  épo’c  se  empezó  a’ estudiar  la  zona  en  que  debía  rea
lizarse  dicho  desembarco.  Podía  efectuarse  entre  el  golfo  de  León  y  el  de

•Génóva,  y  se  estudiaron  cuatro  zonas:  la de  Sete,  cerca  de  la  frontera  espa
ñola;  la  de.Marsella-Tolón,  la  de  St.  Tropez-Cannes  y  la  de  Niza-Mentón.

‘702             .  .  [Mayo



PLAYA  ROJA...  PLAYA  AZUL

Veamos  el  orden  de  preferencia  establecido  por  las  fuerzas  navales  y  por
las  tropas:

FUERZAS  NAVALES

Niza-Mentón.
St.  Tropez-Cannes.
Sete.
Marsella-Tolón.

FUERZAS  DE  DESEMBARCO

Marsella-Tolón.
St.  Tropez-Cannes.
Sete.
Niza-Mentón.

Veamos  las  razones  de  estos  órdenes  de  preferencia.  El  Almirante  He-
witt,  que  mandaba  las  Fuerzas  navales,  estimaba  que  las  mejores  playas
de  desemibarco  se  encontraban  en  la  zona  más  a  levante,  en  Niza-Mentón.
La  información  sobre  posibles  obstáculos  enemigos  no  era  alarmante.  No
había  grandes  baterías  de  costa  enemigas.  Estaban  muy  cerca  de  los  aeró
dromos  •aliados  establecidos  o  que  se  establecerían  en  Córcega,  lo  que
permitiría  una  buena  cobertura  aérea.  El  General  Patcb,  jefe  de  las  Fuer
zas  de  desembarco,  estimaba,  con  razón,  que  un  desembarco  en  esa  zona
no  conduciría  a  nada,  ya  que  supondría  el  encontrarse  inmediatamente  con
los  Alpes  y  sin  poder  avanzar  hacia  el  centro  de  Francia,  aliviando  la
lucha  en  Normandía,  misión  principal  de  este  desembarco.
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La  zona  St.  Tropez-Cannes  tenía  buenas  playas  para  el  desembarco.
Las  defensas  de  playa  eran  abundantes,  pero  podrían  superarse.  Quedaba
lo  suficientemente  cerca  de  Córcega  corno  para  permitir  una  buena  cober
tura  aérea.  Por  la  parte  militar,  la  zona  no  ofrecía  buenas  avenidas  de
avance  hacia  el  norte  de  Francia,  pero  podría  realizarse  un  movimiento
envolvente,  paralelo  a  la  costa,  que  condujera  a  la  ocupación  de  los  gran
des  puertos  de  Tolón  y  Marsella.  Esto  solucionaría  totalmente  el  impor
tante  aspecto.  logístico,  ya  que  esa  zona  no  contaba  con  ningún  puerto
capaz  de  resistir  el  terrible  movimiento  de  medios  y  suministros  que  se
esperaba.

La  zona  de  Séte  no  era  buena  en  cuanto  a las  playas,  que  tenían  mal
gradiente.  La  cobertura  aérea  tendría  que  basarse  en  los  portaaviones.  Se
gún  el  Servicio  de  Información,  los  obstáculos  en  las  playas  eran  abun
dantes.  En  cuanto  a  las  tropas,  aun  cuando  ofrecían  una  buena  perspec
tiva  para  el  avance  por  Carcassone  y  Toulouse  hacia  Burdeos,  este  avance
se  vería  obstaculizado  al  principio  por  las  muchas  lagunas  y  canales  de
la  zona.

Por  último,  la  zóna  Marsella-Tolón  resultaba  buena  por  muchos  as
pectos.  Ocupar  dos  grandes  puertos  rápidamente  era  una  tentación.  El
valle  del  Ródano  permitía  un  fácil  avance  hacia  el  centro  de  Francia.  Pero
las  Fu.erzas  navales  temían  a  las  defensas  artilleras  de  esos  dbs  puertos.
Para  atacar  en  dicha  zona  sería  necesario  realizar  grandes  bombardeos
previos,  y  ello  supondría  perder  la  ventaja  del  factor  sorpresa,  que  se  había
decidido  utilizar  al  máximo.

Entre  ambas  fuerzas  se  llegó  al  acuerdo,  y  el  día  15 de  agosto  de  1944
desembarcaban  los  aliados  en  la  zona  St.  Tropez-Cannes,  preferida  en
segundd  lugar  por  Fuerzas  navales  y  Fuerzas  terrestres.

*  *  *

Es  interesante  fijaise  en  un  problema  muy  importante  para  llegar  a
t:omar  una  decisión  sobre  la  playa  de  desembarco.  El  problema  es  como
adquirir  datos  fidedignos  en  que  basar  la  decisión.

El  primer  conflicto,  que  aparece  es  la  obtención  de  cartografía  sobre
la  zona  elegida:  E.s  indudable  que  muchas  costas  han  sido  estudiadas  a
fondo,  y  hay  cartas  y  planos  de  precisión  sobre  las  mismas.  En  cambio,
hay  grandes  ‘extensiones  en  que  la  cartografía  no  existe,  o  se  basa  en
cartas  levantadas  hace  ya  varias  decenas  de  años.  Aun  suponiendo  una

‘cartografía  excelente,  como  era  el  caso  del  desembarco  en  Normandia,
no  bastaba  ésta  por  falta  de  muchos  detalles.  Por  ejemplo:  el  gradiente
de  las  playas.  Es  necesario  que  la  pendiente  sea  de  un  2  por  100.  Si  fuera
menor,  la  varada  de  las  embarcaciones  se  realizaría  en  malas  condicio
nes.  Este  gradiente  es  un  dato  que  no  se  encientra  ni  en  cartas  ni  en
derroteros.  Por  ello,  en  muchas  operaciones  anfibias  fué  necesario  enviar
por  anticipado  exploradores  anfibios,  hombres-ranas,  que  de  noche,  y  tra
bajando  ocultándose  de  la  vigilancia  enemiga,  acumularan,  datos  vitales
para  el  éxito  de  la  operación.  El  no  utilizarlos  fué  causa  de  fracasos,  más
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o  enos  graves,  en  algunas  operaciones  anfibias.  Así  ocurrió  en  Iw’ó Jima,
en  donde  la  4Y  División  de  Marines  encontró  en  su  playa  un  baito  vol
cánico  tan  blando  que  ningún  vehículo  podía  atravesarlo.  Pronto  hubo
una  confusión  enorme  en  ella,  incrementada  por  un  fuego  enemigo  poten
tísimo.  Por  último,  la  División  tuvo  que  retirarse  de  dicha  playa  y  des
embarcar,  en  columnas,  detrás  de  la  5a  División.  Fué  el  único  caso  en
que  los  americanos  tuvieron  que  retirarse  de  una  playa  en  la  guerra  del
Pacíficó.  Estos  exploradores  hubieran  advertido  la  presencia  del  banco
volcánico  y  se  habrían  ahorrado  muchas  vidas.

Quizá  la  forma  más  abundante  y  económica  de  conseguir  datos  sobre
playas  y  zonas  de  desembarco  sea  la  información  fotográfica.  La  foto
grafía  aérea  permite  adquirir  muchos  conocimientos  sobre  las  playas.  El
gradiente  puede  calcularse  a  base  de  las  olas  que  rompen  en  la  playa  y  su
altura.  El  fondo  de  las  playas  puede  determinarse  por  el  color.  También
puede  determinarse  la  presencia  de  obstáculos  •submarinos.  No  obstante,
el  sistema  no  es  perfecto.  Una  de  las  cosas  que  no  pueden  descubrirse  es
lo  duro  o  blando  del  piso.  Este  punto  es  muy  interesante,  pues  si  la  arena
es  muy  blanda  quedarán  atascados  incluso  los  carros  de  combate.  En  Nor
mandía,  para  conocer  este  grado  de  dureza,  los  aliados  dejaban  caer  bom
bas  sin  espoletas,  y  la  quinta  columnçi  informaba  sobre  la  penetración  en  la
arena.  Para  terminar,  y  por  si  hubiera  qu.edado  poco  claro  el  aspecto  de
la  cóordinación  entre  las  Fuerzas  navales  y  las  de  desembarco,  debo  hacer
constar  que,  en  general,  fué  de  destacar  el  mutuo  entendimiento  y  coope
ración,  entre  ambas  Armas  en  las  operaciones  anfibias  realizadas  por  los
aliados  durante  la  segunda  guerra  mundial.  Fué  una  de  las  clavs  de  su
victoria.
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SOBRE ALGUNAS CUESTIONES
POLITICOMILITARES ACTUALES

G.  VON  WICHMANN

i’J.

PROLOGO

 PRINCIPIOS  del  presente  siglo  apareció  el  primer  libro  de
una  obra  del  historiador,  analista  y  crítico  de  cuestiones
militares  alemán  Hans  Delbrjjck:  la  Historia  del  arte  de

•             la guerra  en  el  marco  de  la  historia  política.  En  ella  el
autor  presenta  un  estudio  de  la  correlación  entre  las

-                más destacadas  luchas  armadas  que  han  tenido  lugar
•en  el  mundo  desde  la  época  de  los  persas  hasta  las
guerras  napoleónicas  y  de  las  circunstancias  políticas
que  en  ellas  influyeron.

No  nos  proponemos  hacer  un  estudio  basado  en  Delbrück;  pero  nos  parece
interesante  consignar  un  hecho  que  dicho  analista  de  cuestiones  militares  d
dujo  de  sus  estudios:  la  existencia  de  dos  tipos  de  estrategia.

Ya  Clausewitz  había  sentado  —con  anterioridad  a  Delbrück—  la  correla
ción  entre  la  política  y  la  guerra,  y  había  definido  el  objetivo  guerrero  fun
damental  en  todo  litigio  armado  en  la  forma  siguiente:  la  misión  principal  de
las  fuerzas  armadas  propias  consiste  en  la  destrucción  de  las  fuerzas  enemigas.

Cierto  es  que  Clausewitz  dejó  entrever  la  posibilidad  de  otras  formas  de
la  estrategia  y  que  su  obra  quedó  inacabada  a  causa  de  su  muerte,  pero  ello
no  resta  méritos  ni  valor  científico  al  aserto  de  Delbriick,  según  el  cual  existen
las  siguientes  formas  de  estrategia:

1.  La  estrategia  de  aniquilaniiento  (ya  estudiada  por  Clausewitz),  en  la
que,  por  medio  de  la  batalla,  se  pretende  destruir  a  las  fuerzas  armadas  ad
versarias.

2.  La  estrategia  de  agotamiento,  en  la  que  por  el  empleo  mixto  de  la
batalla  y  la  maniobia  se  pretende  agotar  al  adversario.

Es  precisamente  esta  última  forma  la  que,  a  nuestro  juicio,  merece  especial
atención  hoy  en  día,  ya  que  es,  sin  duda,  el  método  que  está  empleando  el
comunismo  para  ganar  posiciones.  Los  medios  de  que  se  vale  son  múltiples,
de  conformidad  con  los  preceptos  establecidos  por  Lenin,  en  cuyas  obras  se
aprecia,  por  cierto,  en  numerosas  ocasiones,  la  influencia  ejercida  por  las
teorías  de  Clausewitz.
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Esta  pequeña  disertación  previa  solamente  persigue  el  objeto  de  justificar
la  forma  mixta,  político-militar,  en  que  vamos  a  desarrollar  las presentes  líneas.
Hoy  en  día  el  justificado  temor  a  los  resultados  que  pudieran  derivarse  de
una  guerra  total  de  tipo  atómico  cabe  estimar  que  ha  producido  una  reacción
general  (de  la  que  quizá  quepa  exceptuar  a  la  China  roja)  en  el  sentido  de
que  es  necesario  mantener  un  equilibrio  atómico  (a  falta  de  un  desarme  ge
neral  controlado  cuya  realización  parece,  de  momento,  poco  probable),  con
el  fin  de  producir  una  mutua  disuasión  por  lo que  se refiere  a  la  guerra  atómica
total.  En  este  aspecto  parece  existir  una  comunidad  de  puntos  de  vista  tanto
en  el  Este  (con  la  excepción  ya  apuntada)  como  en  el  Oeste.  Los  occidentales,
por  razones  derivadas  del  equilibrio  atómico,  parecen  cada  vez  menos  incli
nados  a  contestar  atómicamente  a  las  provocaciones  no  atómicas  del  comu
nismo  en  el  terreno  militar,  y  los  comunistas,  por  su  parte,  no  parece  que
aprecien  ventaja  alguna  en  el  empleo  de  las  armas  de  destrucción  masiva,
habida  cuenta  de  su  superioridad  en  fuerzas  clásicas  y  de  las  indudables  ven
tajas  que  les  proporciona  su  habilidad  en  el  manejo  de  las  armas  de  la  guerra
fría.

La  actual  contienda  fría  del  mundo  (en  cuyo  marco  consideramos  que  se
pueden  englobar  los  conflictos  armados  locales  realizados  con  armamentos
clásicos)  se  asemeja  a  la  lucha  de  dos  personas  dentro  de  un  laboratorio  re
pleto  de  aparatos  cuya  destrucción  podría  aniquilar  a  ambos  contendientes.
En  consecuencia,  parece  lógico  dirimir  la  contienda  siguiendo  líneas  de  rela
tiva  seguridad,  es  decir,  atacando  las  debilidades  físicas  y  psíquicas  del  adver
sario,  pero  evitando  cuidadosamente  cualquier  movimiento  que  pueda  producir
la’  destrucción  común.

A  la  luz  de  lo  antedicho  vamos  a  realizar  un  examen  de  algunos  aspectos
de  la  actual  circunstancia  mundial,  otorgando ‘un  lugar  preferente  a  los  puntos
de  vista  de  allende  el  telón  de  acero,  ya  que  estimamos  indispensable  el  cono
cimiento  del  adversario  potencial  si  queremos  enjuiciar  correctamente  la  pos
tura  que  nos  conviene  adoptar  para  oponernos  a  sus  designios.

1.  ACERCA  DEL  ESTADO  ACTUAL  DE  LOS  ARMAMENTOS
ATOMICOS

A  fin  de  darnos  una  ligera  idea  del  volcán  sobre el  que actualmente vive  la
humanidad,  haremos  constar  que,  según  declaraciones  del  científico  norte
americano  Ralph  E.  Lapp,  los  Estados  Unidos  presentan  en  la  actualidad  un
cuadro  atómico  del  siguiente  tipo:  ,

—  Actualmente,  Norteamérica  dispone  de  1.000 bombas  de  hidrógeno,  cada
una  de  las  cuales  es  capaz  de  destruir  una  gran  ciudad.

—  En  el plazo  de  tres  años  los Estados  Unidos  dispondrán  de  30.000 bom
bas  del  tipo  de  la  de  Hirosima.  Esta  bomba  poseía  una  potencia  explosiva
equivalente  a  20.000  toneladas  de  TNT,  habiéndose  logrado  en  la  actualidad
fabricar  bombas  mil  veces  más  potentes.
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—  Las  cabezas  nucleares  de  los  ICBM  Titán  y  Atlas  tienen  una  potencia
destructiva  equivalente  a  cinco  megatones  (cinco  millones  de  toneladas  de
TNT),  abarcando  su radio  de  acción una  superficie  de  350 kilómetros  cuadrados.

Las  cabezas  nucleares  de  los proyectiles  tipo  Polaris  tienen  una  potencia
destructiva  de  500 kilotones.

—  Un  bombardero  B-52  está  capacitado  para  lanzar  sobre  el  objetivo  dos
bombas  nucleares  con  una  potencia  destructiva  total  de  45  megatones.

—  Cabe  admitir  que  si  los  Soviets  han  suspendido  sus  pruebas  nucleares
ello  se  debe  a  que  la  potencia  destructiva  alcanzada  no  se  considera  necesario
que  sea  elevada;  los esfuerzos  se  dirigen  actualmente  a  perfeccionar  los medios

-  de  transporte  de  dichos  explosivos.

Sentado  lo  antedicho,  pasemos  a  examinar  los  distintos  tipos  de  guerra  que,
en  opinión  soviética,  pueden  presentarse.

II.  SOBRE  LOS  TIPOS  DE  GUERRAS

Existen  cuatro  tipos  fundamentales  de  conflictos  armados,  que  son:

1.0  Guerra  general  con  empleo  de  armas  nucleares.
2.°  Guerra  local  con  empleo  de  armas  nucleares.
3•o  Guerra  general  realizada  exclusivamente  con  medios  clásicos;  y
40  Guerra  local  realizada  exclusivamente  con  medios  clásicos.

Claro  está  que  para  completar  el  cuadro  de  lo  que  pudiéramos  llamar  la
guerra  en  su  más  amplia  acepción,  no  cabe  olvidar  los  recursos  de  la  Política,
la  Economía  y  de  la  Psicología,  importantísimos  por  cierto.

Prescindiendo  por  el  momento  de  los  conflictos  realizados  sin  una  inter
vención  directa  y  sustancial  de  las  armas,  pasemos  a  examinar  los  conflictos
puramente  armados  de  conformidad  con  las  cuatro  modalidades  apuntadas.

a)   Guerra  general  con  empleo  de  armas  nucleares.

De  conformidad  con  lo  establecido  en  el  prólogo,  daremos  preferencia  a  los
puntos  de  vista  comunistas  en  la  presente  exposición,  y  en  consecuencia  cabe
decir  que,  que  en  opinión  de  fuentes  muy  autorizadas,  los  rusos  piensan  así:  -

—  Se  desencadenará  un  ataque  atómico  por  sorpresa  si  con  ello  se  con
sidera  poder  obtener  la  victoria  de  un  golpe  o  bien  si  se  estima  que  existe  el
peligro  de  que  el  enemigo  eventual  (es  decir,  los  occidentales)  albergan  la  in
tención  de  realizar  un  ataque  de  este  tipo.

En  todo  caso  se  estima  improbable  que  el  ataque  atómico  (llámese  nu
clear  si  se  desea)  decida  la  guerra,  pese  a  que  se  admite  que,  lógicamente,  a
todo  ataque  de  este  tipo  seguirá  una  réplica  terrible,  habida  cuenta  del  aproxi

•mado  equilibrio  atómico  actualmente  existente.  Con  posterioridad  al  golpe  ató
mico  inicial  y  a  su  correspondiente  contragolpe  se  desarrollaría  una  serie  de
combates  duros  y  largos  en  los  que  la  potencia,  el  ímpetu  y  el  buen  funciona
miento  del  sistema  de  suministros  de  los  ejércitos  decidirían  la  contienda.
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Los  Soviets  siguen  pensando  —en  el  terreno  puramente  militar—  en  forma
totalmente  clausewrt.riana,  considerando  que  la  victoria  por  las  armas  sola
mente  se  logrará  adaptándose  a  una  estrategia  de  aniquilamiento,  es  decir,  bus
cando  la  destrucción  de  las  fuerzas  enemigas  por  medio  de  la  batalla  y ocupando
el  territorio  enemigo.

La  concepción  estratégica  antedicha  ha  llevado  a  los  Soviets  a  la  conclu
sion  de  que,  habida  cuenta  de  los  buenos  frutos  que  la  cooperación  de  todas
las  armas  y  la  evitación  de  teorías  extremistas  (por  ejemplo,  el  Douhetismo)
produjo  en  diversas  ocasiones  —especialmente  durante  la  segunda  guerra
mundial—,  resulta  falaz  cualquier  doctrina  que  se  base,  con  carácter  exclusivo
o  muy  preferente,  en  un  arma  determinada.

De  lo, antedicho  se  derivan  consecuencias  tanto  orgánicas  como  operativas
interesantes,  tales  como  la  subordinación  operativa  de  la  Aviación  táctica  al
Comandante  en  Jefe  del  Frente  (Grupo  de  Ejércitos)  o  la  de  los  aparatos  de
la  Aeronáutica  Naval  al  Jefe  de  la  Flota  correspondiente.  Solamente  la  Avia
ción  estratégica  tiene  un  carácter  independiente.

Este  ejemplo  demuestra,  por  no  citar  otros,  la  ortodoxia  del  pensamiento
militar  soviéticç,  que  no  cree  en  fórmulas  mágicas.

A  la  vista  de  lo  que  hemos  expuesto  surge,  siquiera  sea  en  el  terreno  filo
sófico,  una  pregunta:

¿  Cómo  es  posible  que  los  Soviets,  que  tanto  se  enorgullecen  de  su  amor
,a  la  lógica,  consideren  que  en  la  eventualidad  de  una  guerra  atómica  general
quepa  pensar  que  el  golpe  y  contragolpe  nucleares  iniciales  produzcan  una
serie  de  destrucciones  tan  limitadas  que  a  continuación  deban  ser  las  fuerzas
armadas  quienes  resuelvan  la  cuestión?  Lo  que  hemos  indicado  en  el  capítulo  1
de  las  presentes  líneas  hace  sospechar  que  los  dos  bloques  antagónicos  ac
tualmente  existentes  disponen  de  medios  más  que  suficientes  para  destruirse
mutuamente  en  una  escala  tal  que,  de  paso,  traería  consigo  el  fin  de  la  huma
nidad,  ya  que,  aparte  de  las  enormes  destrucciones  que  pudieran  producirse,
el  empleo de  los ingentes  medios  de  destrucción  masiva  con  que  cuentan  ambos
contendientes  potenciales  produciría  una  contaminación  letal  de  la  atmósfera
terrestre.

Podríamos  añadir  al  respecto  que,  según  declaró  el  Premio  Nobel  doctor
Linus  Pauling  hacia  mediados  de  1959,  los  Estados  Unidos  disponían  de
75.000  armas  nucleares,  lo  que  bastaba  para  destruir  veinte  veces  a  la  huma
nidad.                           -

La  única  respuesta  lógica  que  hemos  hallado  a  la  pregunta  antedicha  es
la  siguiente:

Cabría  establecer,  aunque  ello  sea  artificioso,  dos  tipos  de  guerra  atómica:
la  apocalíptica  y  la  normal.

Entendemos  por  guerra  apocalíptica  aquel  tipo  de  guerra  atómica  (o  nu
clear)  que  implica  la  destrucción  de  la  humanidad  en  general,  no  siendo,  por
tanto,  de  utilidad  práctica  alguna.  Es  evidente  que  de  la  esencia  contra  natura
de  este  tipo  de  guerra  se  deduce  solamente  una  conclusión:  este  tipo  de  guerra
conduce  exclusivamente  a  una  postura  fatalista  equivalente  a  un  suicidio  mo
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ral,  no  sirviendo,  ni  pudiendo  servir,  de  base  para  la  construcción  del  menor
edificio  lógico.  Esto  es  evidente  y  la  consecuencia  que  cabe  extraer  es  que
hay  que  evitarla  por  todos  los  procedimientos,  del  mismo  modo  que  durante  la
segunda  guerra  mundial  se  evitó  el  uso  de  los  gases  asfixiantes,  aunque  las
razones  no  sean  las  mismas.  Reseñemos,  sin  embargo,  que  este  tipo  de  guerra
tiene,  como  todo,  su  canwo  de  aplicación  positivo,  que  no  es  otro  que  el  de  la
guerra  psicológica.

Por  guerra  atómica  normal  entendemos  aquella  en  la  que  ambos  conten
dientes  empiean  medios  de  destrucción  masiva  eminentemente  tácticos,  lo
suficientemente  limitados  para  que  una  eventual  acción  de  un  bando  no  recaiga
en  su  propio  perjuicio,  sino  solamente  en  el  del  adversario.

Ya  hemos  dicho  que  la  división  es  artificiosa,  puesto  que  en  una  eventual
conflagración  mundial  futura  se  ventilará  el  ser  o  no  ser  del  mundo  comunista
y  del mundo  libre, por  lo que cabe esperar  que tenga  lugar  con un  encarnizamiento
poco  común  del  que  fácilmente  pudiera  derivarse  una  reacción  en  cadena,  es
decir,  el  empleo  de  explosivos  nucleares  cada  vez  más  poderosos  que  termi
nasen  por  destruir  efectivamente  a  la  humanidad.

De  lo  antedicho  se  infiere  lo  siguiente:

La  guerra  atómica  nornwl  es  la  única  que  se  presta  a  un  estudio  lógico
y  por  ello  es  explicable  que  los  Soviets  especulen  sobre  esta  base  en  relación
con  la  estructura  y  desarrollo  de  sus  fuerzas  armadas.

—  En  el  plano  de  la  guerra  psicológica,  resulta  natural  que  se  mezclen  los’
dos  conceptos  antedichos,  a  fin  de  producir  mayores  efectos  basándose.  en  el
instinto  de  conservación  innato  en  el  hombre.

—  El  desarme  general  controlado  parece  —pese  a  ser  muy  deseable—  una
utopía,  habida  cuenta  del  abismo  de  desconfianza  que  separa  al  Este  del  Oeste
y  recíprocamente.  De  ello se  infiere  la  necesidad  de  maniobrar  —como  ya  hemos
apuntado  en  el  prólogo—  en  forma  tal  que  la  guerra  atómica  general  quede
al  margen  de  la  cuestión.  Cabría  decir  que  parece  deseable  el  que  las  armas
atómicas  de  uno  y  otro  bloque  sean  algo  así  como  una  línea  Maginot  y  una
línea  Sigfrido  mirándose  frente  a  frente  y  a  las  que  es  preciso  desbordar
situando  la  zona  operativa  en  otro  campo.

En  la  línea  de  ideas  de  lo  antedicho  reseñaremos  los  puntos  de  vista  que
acerca  de  la  guerra  general  llevada  a  cabo  con  armas  nucleares  existen  en
la  U.  R.  S.  S.,  en  Occidente  y  en  la  China  roja.

1.°  La  U.  R.  S.  S.

Los  puntos  de  vista  estratégicos  vigentes  en  la  U.  R.  S.  S.  ya  han  sido
esbozados  y  se  atienen  firmemente  a  lo  que  hemos  definido  como  guerra
atómica  normal.  Más  adelante  trataremos  acerca  de  las  consecuencias  ope
rativas  que  del  punto  de  vista  soviético  cabe  extraer.
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2.°  Occidente.

En  tanto  los  occidentales  tuvieron  la  exclusiva  de  la  bomba  atómica,  el
criterio  más  generalizado  fué  el  de  disuadir  a  los  Soviets,  amenazando  con
responder  a  cualquier  agresión  armada  comunista  por  medio  de  un  ataque
con  armas  de  destrucción  masiva,  a  las  que  se  concedía  una  misión  primor
dial  y  decisiva.  Más  adelante  se  ha  considerado  indispensable  la  activación
del  rearme  atómico  a  fin  de  compensar  la  superioridad  comunista  en  fuerzas
clásicas  de  tierra.  Al  respecto  téngase  presente  que  si  bien  las  fuerzas  na
vales  de  Occidente  son  superiores  a  las  del  mundo  comunista  (1),  también
sería  mayor  la  servidumbre  naval  de  Occidente  en  el  caso  de  una  confla
gración  mundial,  ya  que  la  estructura  global  del  bloque  occidental  es  de  tipo
marítimo,  al  igual  que  la  del  bloque  comunista  es  de  tipo  fundamentalmente
continental.

Ultimamente  hemos  podido  comprobar  una  tendencia  por  parte  de  altos
jefes  militares  occidentales  a  revalorizar  y  destacar  las  funciones  de  las  armas
clásicas,  aunque  sin  desestimar  los  imperativos  del  equilibrio  atómico.  Ello  no
sería  más  que  la  consecuencia  lógica  de  una  clara  apreciación  del  peligro  que
encierra  una  guerra  atómica  general  y  de  la  necesidad  de  extender  el  equilibrio
armado  a  las  fuerzas  clásicas.

Puede  considerarse,  sin  temor  a  graves  equivocaciones,  que  Occidente
tiende,  en  el  aspecto  aéreo-terrestre  del  terreno  militar  clásico,  a  nivelar  la
diferencia  numérica  de  los  Soviets,  aunque  otorgando  una  plusvalía  a  la  su
perioridad  individual  de  las  armas,  equipos  y  hombres.  La  U.  R.  S.  S.  sigue
creyendo  en  una  plusvalía  de  la  cantidad,  aunque  sería  totahriente  erróneo
suponer  que  ello  supone  un  paso  a  segundo  plano  de  los  valores  técnicos  (el
T-54  es  actualmente  uno  de  los  mejores  carros  de  combate  —si  no  el  mejor—
del  mundo)  y  de  los  humanos  individuales  (se  concede  actualmente  gran
importancia  a  la  iniciativa).

3.°  La  China  roja.

La  postura  de  Mao  es  más  aleatoria.  Prescindiendo  de  la  retórica  con  que
el  dirigente  chino  envuelve  su  tesis  en  pro  de  las  guerras  progresistas  por  es
timar  que  son justas,  la  cruda  esencia  de  sus puntos  de  vista  es  que  los 650  mi
llones  de  habitantes  con  que  cuenta  actualmente  la  China  roja  pueden  sobre
vivir  a  una  guerra  atómica  general  y  que,  además,  el  factor  humano  es  total
mente  decisivo  en  cualquier  guerra  que  se  desencadene,  sea  del  tipo  que  sea.

Pese  a  ello,  Mao  apremia  a  la  U.  R.  S.  S.  para  que  le  auxilie  técnica  e
industrialmente  a  fin  de  lograr  fabricar  una  bomba  atómica  propia.

Al  someter  esta  postura  al  análisis  no  cabe  olvidar  un  hecho,  y  es  que  la
U.  R.  S.  S.,  en  tanto  no  fué  potencia  atómica,  sustentaba  teorías  similares,
cosa  muy  razonable,  ya  que  para  mantener  la  moral  de  la  población  era  pre
ciso  destacar  e  incluso, supervalorar  lo  que  se  tenía  e  infravalorar  las  ventajas
fundamentales  del  adversario.  A  partir  del  mopiento  de  que  la  U.  R.  S.  S.

(1)  Excepto  en  submarinos.
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fué  potencia  atómica  y  la  muerte  de  Stalin  liberó  al  pensamiento  militar  ruso,
se  ha  apreciado  un  respeto  ppr  las  armas  nucleares  mucho  más  conforme  con
la  realidad.

En  consecuencia,  en  la  desaforada  postura  actual  de  Mao  no  cabe  olvidar
que,  probablemente,  influyen  factores  psicológicos  debido  al  deseo  de:

Presionar  a  la  U.  R.  S.  S.  a  fin  de  que  le  facilite el  logro  de  una  bomba
atómica  propia.  Con  ello  se  lograría  un  enorme  aumento  del  peso  de  la  China
roja  en  el  campo  internacional  que,  convenientemente  explotado  en  el  terreno
político,  podría  facilitar  sustancialmente  (entre  otras  cosas)  el  ingreso  de  la
China  roja  en  la  O.  N.  U.,  Organismo  que,  por  cierto,  cada  vez  está  más
mediatizado  por  la  influencia  del  llamado  bloque  afroasiático.

—  Desviar  la  atención  de  las  masas  chinas  de  la  calamitosa  situación  inte
rior.  La  cosecha  china  de  1960  ha  colocado  al  país  frente  al  hambre,  y  de
nada  sirven  las  campañas  del  tipo  de  las  cien  flores  cuando  no  hay  qué  comer.

Por  tanto,  se  justifica  la  violenta  postura  de  Mao,  tanto  por  razones  de
tipo  exterior  como  de  tipo  interior.

En  resumen,  cabe  afirmar  que  la  postura  china,  pese  a  ser  muy  peligrosa,
debido  a  que  en  la  actual  circunstancia  mundial  cualquier  iniciativa  extem.
poránea  puede  producir  serios  efectos,  carece  —en  lo  militar  al  menos—  de
la  madurez  suficiente  para  ser  tomada  en  cuenta  en  el  marco  de  la  doctrina
militar  aplicada  a  la  guerra  atómica  general.

Resta  añadir  que  en  opinión  de  fuentes  serias  es  posible,  y  aun  probable,
que  la  China  roja  tenga  una  bomba  atómica  propia  en  el  plazo  de  unos  dos
años  o  antes.  Las  ventajas  políticas  que  de  ello  se  derivarían  ya  han  sido
reseñadas,  pero  aún  hay  que  agregar  el  hecho  de  que,  como  para  fabricar
bombas  atómicas  es  preciso  contar  con  una  industria  altamente  desarrollada,
Mao  podría  encontrarse,  en  el  plazo  de  unos  dos  años,  con  una  estructura
industrial  nada  despreciable,  aunque  estuviera  hipertrofiada  en  el  sentido  ató
mico.  En  estas  condiciones,  y  disponiendo  de  una  sensible  influencia  ideológica
y  de  una  poderosa  organización  de  infiltración  y  subversión,  cabe  pregun
tarse  si  no  resultaría  juicioso  por  parte  de  la  China  roja  adherirse  a  la  tesis
de  la  coexistencia  pacífica,  tal  y  como  en  la  actualidad  la  define  Jruschof.

De  todas  formas,  aunque  así  no  fuese,  cabe  suponer,  con  bastante  fun
damento,  que,  por  un  principio  de  semejanza  de  circunstancias,  los  chinos
adoptarán,  cuando  tengan  su  bomba  atómica,  una  doctrina  militar  muy  seme
jante  a  la  que  hoy  día  rige  en  la  U.  R.  S.  5.  con  vistas  a  la  guerra  atómica
general.

b)  Guerra  local  realizada  exclusivamente  con  medios  clásicos.

Alteramos  intencionadamente  el  orden  establecido  al  principio  de  este
capítulo  por  las  dos  razones  siguientes:

1.a  Acerca  de  este  tipo  de  guerras  existe  una  experiencia  práctica  (Corea,
Indochina,  actualmente  Laos,  etc.)  dentro  de  lo  que  se  ha  dado  en  llamar  la
era  atómica.  Por  el  contrario,  las  otras  tres  modalidades  apuntadas  son  pura
mente  teóricas  dentro  de  la  era, nitclear.
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2.  No  vemos  claramente  que  pueda  originarse  una  guerra  de  tipo  local
con  empleo  de  armas  nucleares  o  una  guerra  general  realizada  con  medios
exclusivamente  clásicos,  a  menos  que  estas  dos  últimas  se  deriven  de  una  agu
dización  o  una  expansión  progresiva  de  un  conflicto  local  realizado  con  medios
clásicos  que,  de  otra  parte,  por  el  simple  hecho  de  la  frecuencia  con  que  se
produce  es  el  tipo  de  conflicto  armado  que  tiene  más  probabilidades  de  engen
drar  guerras  de  otra  especie.

Por  ello  dedicaremos  a  este  tipo  de  conflictos  una  especial  atención,  con
cediéndole  un  capítulo  aparte.

III.  SOBRE  LOS  CONFLICTOS  LOCALES

-  a)  Focos  de  perturbación  mundial.

Existen  en  la  actualidad  una  serie  de  lugares  en  el  mundo  que  merecen
especial  atención  por  estar  agudizada  en  ellos  la  dinámica  (en  sus  aspectos
político,  económico,  psicológico  y  eventualmente  militar),  propia  de  la  ofensiva
que  en  la  actualidad  lleva  a  cabo  el  comunismo  contra  el  mundo  libre.

Estos  focos  de  perturbación,  de  diversa  especie,  se  podrían  enumerar  de
conformidad  con  lo  que  indica  el  conocido  comentarista  del  New  York  Heraid
Tribune,  Joseph  Alsop,  en  la  forma  siguiente:

—  Vietnam  del  Sur,  sometido  a  una  constante  presión  debido  a  los  gue
rrilleros  que  procedentes  del  norte  de  dicho  país  se  infiltran  continuamente.

—  Laos.
—  El.  ex  Congo  belga.
—  Ghana  y  Guinea.

-   —  Seis  países  de  Hispoamérica  (que  no  se  nombran)  en  los  que  las  cir
cunstancias  se  consideran  idóneas  para  que  pueda  tener  lugar  una  revolución
comunista  dirigida  desde  Cuba.

—  Cuba.
—  Berlín.
—  La  tendencia  al  neutralismo  que  se  observa  en  diversos  países.

Como  puede  apreciar  cualquiera  que  siga  los acontecimientos  mundiales,  en
algunos  de  estos  focos  de  perturbación  imperan  los  factores  políticos  y  psico
lógicos  (Berlín),  en  tanto  que  en  otros  (Laos  y  el  Congo)  la  cuestión  ha
tomado  un  carácter  marcdamente  militar.  Si  estos  conflictos  se  hubieran  pro
ducido  hace  un  siglo,  se  diría  en  Europa  de  la  guerra  de  Laos  que  era  una
guerra  colonial  que  existia  en  un  país  lejano.  Hoy  en  día  no  cabe  olvidar  que
todos  los  focos  de  perturbación  existentes  son  parte  de  un  plan  conjunto.
Cuando  se  logra  poner  paz  en  un  punto,  surgen  dificultades  en  otro,  con todos
los  síntomas  de  una  auténtica  estrategia  de  agotamiento  encaminada  a  cansar
y  desunir  a  Occidente.
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No  cabe  olvidar  que  aunque  en  el  bloque  comunista  no  falten  fisuras  y
discrepancias,  en  conjunto  está  más  unido  que  Occidente,  por  lo  que  la  pugna
Este-Oeste  actual  tiene,  a  efectos  militares,  la  misma  entidad  que  tuvieron  las
guerras  de  Napoleón  contra  las  coaliciones  que  contra  él  se  formaron.

Figura  1.—Despliegue de  bases  y  fuerzas  armadas  norteamericanas.  (Las  bases  son  de
todas  las  armas;  las  cifras  de  soldados  son  aproximadas  y  no  incluyen  misiones o  agre
gados.)  (Según  la  revista  española  Mundo,  núm.  1.077.)  (Los  pequeños  círculos  en  negro
indican  la  posición  de  algunos  de  los  principales  focos  de  perturbación:  Laos,  Vietnam,

Ghana,  Berlín  y  Cuba.)

Por  el  momento  nos  limitaremos  a  reseñar  que  si  en  el  marco  de  los  conflictos
armados  locales  se  quiere  responder  convenientemente  al  sistema  de  focos  de
perturbación  comunistas,  es  preciso  disponer  de  otro  sistema  igualmente  efi
ciente,  lo  cual  no  es  -tan  sencillo,  pues  entre  un  foco  de  perturbación  y  una  base
militar  existe  la  misma  diferencia  que  entre  un  guerrillero  yun  soldado  regular.
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De  todos  modos,  a  falta  de  un  sistema  de  focos  de  perturbación  occidentales
en  los  países  comunistas  será  preciso  emplear,  en  caso  de  conflicto,  las  bases
militares  existentes,  conjugando  sus  posibilidades  con  una  acción  política  ade
cuada.

En  este  orden  de  ideas  deberemos  aclarar  que,  en  nuestro  entender,  una
base  militar  cualquiera  debe  responder  a  las  siguientes  exigencias

1•a  Ser  militarmente  eficaz.  Es  decir,  responder  a  la  misión  o  misiones
que  dentro  de  su  planificación  militar  se  haya  previsto.

2•a  Estar  situada  —salvo  emergencias—  en  terreno  políticomente  seguro.
Este  factor  está  ligado  al  anterior,  y  en  tiempos  de  guerra  resulta  a  veces  muy
difícil  de  satisfacer  por  razones  obvias.  Sin  embargo,  es  evidente  que  una  base
expuesta  a  sabotajes  está  mediatizada  en  mayor  o  menor  grado.

3a  Ser  rentable.  Ello  exige  que,  desde  el  punto  de  vista  militar,  cubra  la

mayor  cantidad  posible  de  emergencias  dentro  de  un  costo  determinado,  que  nó
se  prevea  la  necesidad  de  cambiarla  de  lugar  en  mucho  tiempo  (a  ser  posible,
debe  durar  en  tanto  subsistan  las  circunstancias  que  la  motivaron)  y  que  no
esté  superada  por  el  desarrollo  de  los  acontecimientos  o  del  progreso  técnico.

Cabe  añadir  que  una  base  que  satisfaga  las  tres  condiciones  antedichas
puede  tener  un  sensible  peso  en  el  campo  psicológico.

Lo  dicho  para  una  hae  en  particular  es.  naturalmente,  aplicable  a  un  sis
tema  de  bases,  por  lo cual  pasaremos  a  examinar  seguidamente  algunos  aspectos
de  los  sistemas  de  bases  actualmente  existentes.

b)   Bases  fijas  y  bases  móviles.

Si  examinamos  el  despliegue  de  las  bases  americanas  (ver  figura  1)  com
probaremos  que  forman  un  cinturón  alrededor  del  espacio  chinosoviético.  La
razón  de  esta  postura  periférica  es  ohvia:  poder  alcanzar  con  armas  estratégi
cas  cualquier  punto  del  espacio comunista.  Cabe  añadir  que  merced  al  aumento
del  alcance  de  los  grandes  proyectiles  intercontinentales  (normalmente  unos
8.000  kilómetros,  unos  13.000  kilómetros  en  los  últimos  modelos  soviéticos
experimentales  y  14.500 en  el  caso  record  de  un  Atlas  norteamericano),  a  la
realización  del  submarino  atómico  dotado  de  proyectiles  Pokiris  (unos  2.500
kilómetros  de  alcance  en  los modelos  actuales  y  3.000 en los  que  próximamente
se  esperan)  y  el  incremento  en  la  autonomía  de  los  grandes  bombarderos  es
tratégicos  (se  calcula  que  el  B52  puede  volar  más  de  14.000 kilómetros  sin
repostar  de  combustible)  muchas  de  estas  bases  pueden  parecer  ociosas.

Sin  embargo,  aun  siendo  ociosas  desde  el  punto  de  vista  de  bombardeo
estratégico,  no  cabe  olvidar  que  en  los  conflictos  locales  recsli.zados exclusiva
mente  con  medios  clásicos  imperan,  hoy  por  hoy,  normas  muy  similares  a  las
vigentes  al  final  de  la  segunda  guerra  mundial.  La  razón  de  esta  afirmación
es  que  la  propulsión  atómica  está  extendida  a  un  número  relativamente  muy
pequeño  de  buques  y  a  ningún  avión,  por  lo  cual  resultará  indispensable  para
actuar  en  un  determinado  teatro  de  operaciones  local  repostar  de  combustible
y  resolver  una  serie  de  problemas  de  transporte  y  suministro,  en  relación  con
los  cuales  el  disponer  de  una  base  próxima  es  una  ventaja  bien  evidente.
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Lo  antedicho  se  refiere  a  las  bases  fijas  y  nos  lleva  de  la  mano  a  examinar
lo  que  pudiéramos  llamar  bases  m5viles.

Sin  duda,  en  el  terreno  del  bombardeo  estratégico  la  base  móvil  ideal  es
el  actual  submarino  atómico  dotado  de  Polaris;  pero  no  cabe  olvidar  que  con
elementos  de  este  tipo  no  se  consigue  absolut&nientc nada  en  relación  con  el
tipo  de  conflictos  ¿lue estamos  examinando,  ya  que  la  experiencia  demuestra
la  necesidad  de  situar  rápidamente  en  el  teatro  de  operaciones  cantidades,  a
veces  grandes,  de  fuerzas  clásicas,  y  en  este  sentido  el  submarino  atómico
dotado  de  Polaris  no  tiene, nada  que  hacer,  siendo,  por  el  contrario,  de  extra
ordinaria  utilidad  las  grupaciones  navales  del  tipo  de  la  VI  o  VII  Flotas
de  los  Estados  Unidos.

Estas  reflexiones,  que  se  basan  en  experiencias  realizadas  durante  la  era
nuclear,  nos  obligan  a  glosar  —siquiera  sea  ligeramente—  el  discutido  pro
blema  del  portaaviones  que,  como  todos  los  buques  grandes  y  muy  costosos,
tiene  el  correspondiente  número  de  detractores.  Admitimos  que  con  vistas
a  la  guerra  general  atómica,  el  portaaviones  pueda  tener  un  cierto  grado  de
vulnerabilidad  debido  a  su  tamaño,  pero  no  nos  parece  juicioso  el  hablar  de
su  pronta  desaparición  (como  hemos  leído  en  alguna  parte),  habida  cuenta
de  la  potencia  combativa  (muy  polifacética,  por  cierto)  que  encierra.

No  olvidemos  que  si  los  rusos  no  construyen  portaaviones,  basándose
principaln-ente  en  el  argumento  de  la  antedicha  vulnerabilidad,  ello  se  debe
a  que  en  el  conjunto  militar  soviético  la  Marina  de  Guerra  ‘desempeña  una
función  estratégicamente  defensiva  y  que,  además,  la  intervención  en  los  con
flictos  locales,  tanto  por  parte  de  la  U.  R.  S.  S.  como  de  la  China  roja,  tiene
lugar  por  procedimientos  de  una  naturaleza  tal  que  la  flexibilidad  de  las
bases  niilitares  ‘móviles occidentales  queda  sustituida  por  la  flexibilidad,  aún
mayor,  de  la  política.
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Figura  2.—Pan-regiones  mundiales  según  los  geopolíticos.  Cada  una  se  supone  económi
camente  “compensada”.  Obsérvese  la  existencia  de  focos  de  perturbación  (círculos  negros)

en  todas  ellas.  Según  este  mapa,  la  India  estaría  en  litigio.
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Téngase  presente  que  si  el  despliegue  militar  estratégico  occidental  peri
fe’rico  corresponde  al  despliegue  estratégico  central  del  bloque  chino-comu
nista,  Occidente,  por  razón  de  su  política  actual  de  tipo  defensivo,  y  quizá
también  por  consideraciones  de  tipo  ético,  no tiene  nada  equivalente  que  oponer
al  sistema  de  focos  de  perturbación  comunistas  que  según  puede  apreciarse
(ver  figura  2)  están  distribuidos  en  tal  forma  que  invaden  todas  las  regiones
geopolíticas,  no  cabiendo  apreciar  en  el  conjunto  otra  estructura  básica  que
la  del  oportunismo  político.  La  aportación  de  armas  o  fuerzas  combatientes
comunistas  a  los  conflictos  locales  puede  estar  facilitada  por  razones  geográ
ficas  (por  ejenplo,  en  Laos),  pero  en  otros  lugares  ha  sido  la  hábil  explota
ción  de  los  recursos  de  la  guerra  fría  la  que  ha  logrado  dar  supremacía  al
bloque  oriental  (por  ejemplo,  en  Cuba).

Como  es  natural,  y  a  falta  de  una  política  contraofensiva  suficientemente
eficaz  y,  sobre  todo,  debido  al  hecho  de  que  por  la  naturaleza  misma  de  la
guerra  hay  que  contestar  a  las  armas  con  las  armas  (aunque  sin  olvidar  la
política),  Occidente  está  obligado  a  intervenir  frecuentemente  con  las  armas
en  los  conflictos  locales.

En  este  orden  de  ideas,  el  portaaviones  tiene  la  ventaja  de  poder  man
tener  en  las  proximidades  de  un  determinado  conflicto  un  cierto  número
—relativamente  elevado—  de aviones  clásicos, cuya  importancia  si bien  no  será,
en  general,  posit’ivansente decisiva,  puede,  al  menos,  evitar  un  desarrollo
negativo  del  conflicto  en  tanto  hacen  acto  de  presencia,  por  mar  y,  o  por,  el
aire  las  fuerzas  de  tierra  necesarias.  Se  podría  argumentar  que  los  grandes
portaaviones  resultan  demasiado  costosos  (el  Enterprise,  de  propulsión  ató
mica,  costó  470  millones  de  dólares)  para  dedicarlo  a  eventuales  conflictos
locales,  y  en  ello  hay  una  buena  dosis  de  razón,  pero  tampoco  cabe  olvidar
que  si  el  mundo  comunista  logra  obtener  éxitos  sustanciales  en  los  diversos
conflictos  locales  que  se  presenten,  puede  llegar  un  momento  (Dios  no  lo
quiera)  en  que  alcance  una  posición  geopolítica  tan  favorable  que  la  balanza
se  incline  en  pro  del  bloque  oriental  sin  necesidad  de  recurrir  a  la  guerra  total.
De  ello  se  infiere  que  Occidente  debe  reaccionar  con  todas  sus  fuerzas  ante
cualquier  provocación  comunista,  aunque  sin  rebasar  nunca  los  limites  que
la  prudencia  aconseja  para  evitar  una  expansión  de  cualquier  conflicto  local.

Cabría  añadir  que  aunque  no  podemos  aportar  cifras,  sería  interesante
examinar  si  el  rápido  transporte  de  un  cierto  número  de  aviones  a  las  pro
ximidades  de  un  teatro  operativo  local  resulta  más  económico  empleando
grandes  portaaviones,  u  otros  más  pequeños  y  más  baratos.  En  todo  caso  lo
que  sí  es  un  hecho  es  que  determinados  tipos  de  aviones  supersónicos  (que
sin  duda  son  armas  indispensables)  no  pueden  despegar  sino  de  grandes
portaaviones.

Finalmente,  y  aun  a  riesgo  de  resultar  pesados,  deberemos  insistir  en  que
los  Soviets  siempre  fueron  cuidadosos  ón  el  planteamiento  de  sus  opera
ciones,  evitando,  hasta  límites  insospechados,  la  eventualidad  de  un  riesgo.
La  consecuencia  que  de  ello  cabe  extraer  es  que  si  Occidente,  que  actual
mente  se  halla  a  la  defensiva,  pretende  una  lógica  adaptación  (con  fines
defensivos  o  contraofensivos)  a  la  mentalidad  del  adversario,  no  cabe  elimi
nar  ningún  arma  de  eficacia  probada  (y  nos  referimos  tanto  al  terreno  po
lítico  como  al  económico,  psicológico  y  militar)  en  tanto  su  eficacia  no  haya
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quedado  efectivamente  eliminada  en  todos  los  terrenos.  Al  propósito  cabe
decir  que  la  retirada  de  los  acorazados  de  las  grandes  marinas  mundiales  ha
sido  debida  a  que  el  cañón  naval  de  grueso  calibre  ha  quedado  totalmente
superado  por  el  cohete,  y  no  por  otra  razón.

c)   Acerca  de  las  operaciones  aerotransportadas.

Por  la  estrecha  relación  que  las  operaciones  aerotransportadas  pueden
tener  con  los  conflictos  locales,  reseñaremos  algunas  experiencias  que,  de
acuerdo  con el  comentarista  militar  del  New  York  Times,  Hanson  W.  BaId
win,  se  dedujeron  de  la  operación  Big  Sanz  (marzo-abril  1960).

La  causa  de  dicha  operación  fué  el  comprobar  hasta  qué  punto  eran  reali
zables  los  deseos  del  Ejército  de  los  Estados  Unidos  que,  en  su  afán  de  estar
prevenido  no  solamente  ante  la  guerra  atómica  general,  sino  también  ante
las  contingencias  de  los  conflictos  locales,  estimaba  necesario  disponer  de
medios  para  el  transporte  aéreo  de  dos  divisiones  (de  11.890  hombres  cada
una)  a  cualquier  punto  de  la  Tierra.

En  consecuencia,  se  aprontaron  483  tetramotores  de  transporte  del  Mili
tary  Air  Transport  Service  (M.  A.  T.  S.)  para  trasladar  a  Puerto  Rico
20.000  hombres  y  11.000  toneladas  de  material  partiendo  de  14  aeródromos
de  los  Estados  Unidos.

Las  primeras  deducciones  pueden  resumirse  así:

Con  los  aviones  disponibles  solamente  pudo  transportarse  un  tercio
de  los  suministros  previstos.

—  Los  carros  de  combate  medios  y  pesados  no  son  adecuados  para  el
transporte  aéreo.

—  Cada  carro  de  combate  ligero  precisa  un  avión  para  su  transporte
aéreo.

—  Los  52  aviones  ligeros  de  enlace  y  helicópteros  con  que  cuenta  una
División  aerotransportada  deben  ser  desmontados  previamente  antes  de  in
troducirlos  en  los  aviones  de  transporte.

También  se  recuerda  que  en  las  operaciones  del  Líbano  los  2.000 hombres
del  Grupo  de  Combate  aerotransportado  (Battle  Group)  debieron  ir  seguidos
de  25  buques  de  transporte  para  asegurar  su  aprovisionamiento.

De  lo  antedicho  creemos  que  se  puede  deducir  que,  pese  a  los  grandes
progresos  realizados  por,  la  aviación  últimamente,  la  capacidad  de  transporte
de  los  barcos  sigue  conservando,  prácticamente,  todo  su  valor  (especialmente
en  materia  de  armas  o  equipos  pesados),  lo  cual  es  un  factor  más  en  pro  de
nuestra  afirmación  de  que  muchos  principios  vigentes  a  fines  de  la  segunda
guerra  mundial  siguen  teniendo  plena  validez  en  la  actualidad,  especialmente

si  en  un  determinado  conflicto  las  armas  empleadas  son  exclusivamente  clá
sicas.

Haremos  constar  que  no  nos  aferramos  ronzcínt’icamente al  portaaviones
—espina  dorsal  de  las  flotas  actuales—,  sino  que,  en  contra  de  opiniones
demasiado  futuristas,  creemos  que  es  bueno  proceder  con  cautela  antes  de
realizar  ciertas  modificaciones  sustanciales  y  que,  en  la  duda,  la  observación
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del  enemigo  eventual  siempre  puede  marcar  una  pauta  —aunque  insuficien
te—,  sobre  todo  si  se  trata  de  un  agresor  en  potencia.  A  este  respecto,  y  en
el  terreno  naval,,  no  ofrece  duda  el  interés  primordial  que  hoy  en  día  tienen
los  elementos  de  la  guerra  submarina  (y  antisubmarina),  pero  no  está  de  más
el  recordar  que  si  bien  en  su  viaje  a  los  Estados  Unidos  en  1959  Jruschof
calificó  de  chatarra  a  los  cruceros,  la  realidad  es  que  los  rusos  siguen  te
niéndolos,  y  la  única  medida  que  parecen  haber  adoptado  —no  confirmada—
hasta  el  presente  es  sustituir  casi  toda  su  artillería  pesada  (15  centímetros)
por  afmas-cohete  de  tipo  superficie-aire  y  snperficie-superficie.

Clara  prueba  de  una  evolución  cauta  que  no  está  reñida  con  el  progreso
que  supone  mandar  un  cohete  a  la  Luna.  -

Finalmente  no  cabe  olvidar  que  una  base  aeronaval  móvil  puede  sustituir
—en  virtud  del  progreso  técnico  que  buques  y  aviones  han  experimentado  úl
timamente—  a  varias  bases  fijas  de  la  misma  naturaleza,  lo  cual  implica  no
sólo  un  posible  ahorro,  sino  una  menor  dispersión  de  fuerzas.

IV.  ALGUNAS  CONSIDERACIONES  SOBRE  LA  GUERRA
TOTAL

a)  Conceptos  soviéticos  acerca  de  la  guerra  total.

-  Nadie  mejor  que  los  mismos  Soviets  para  indicarnos  lo que  piensan  acerça
•  del  desarrollo  de  una  futura  guerra  mundial.  ‘Por  ello  resulta  d& interés  la
reseña  aparecida  en  Military  Review  acerca  de  un  artículo  de  Krasnaya
Svesda  (Estrella  Roja),  publicación  de  la  jefatura  Político-Administrativa
del  Ejército  soviético.

En  dicho  artículo  el  Mando  soviético  sustenta  los  siguientes  puntos  de
vista

El  hombre  es  el  factor  principal  de, la  victoria.  Por  muy  perfectas  que
seán  las  armas,  sólarnente  se  obtiene  la  victoria  si  el  hombre  no  falla.  En
el  combate  el, hombre  gana  en  importancia  de  acuerdo  con  la  mejora  e  las
armas.

—  La  guerra  futura  será  una  guerra  de  cohetes  y  de  intrumentos  elec
trónicos.

—  El  cohete  con  cabéza  nuclear  pertenece  desde  ahora  a  los  medios  de
destrucción  , más  importantes.  Los’  cohetes  poseen,  actualmente  un  alcance
prácticamente  ilimitado  y  un  grado  de  precisión  muy  elevado.

—  El  hombre  sólo  alcanzará  la  victoria  si  está  bien  entrenado  en  el
manejo  de  las  armas.

—  Los  Oficiales,  técnicos  e  Ingenieros  deben  conocer  -a  fondo  su  pró
fesión  a  fin  de  instruir,  educar  y  mandar  adecuadamente  a  sus  subordinados.

—  El  combate -moderno  crea  al  militar  complicados ‘problemas  que  sola
mente  podrán,  ser  resueltos  si  se  dispone  de  elevadas  cúalidades  corporales
y  morales.  Sin  una  elevada  moral  no  existe, la  posibilidad  de  obtener  la  victoria.
El  soldado  soviético  debe  su  elevada  moral  al  partido  comunista,  a  sus  jefes,
a  los  miembros  políticos  activos  y  al  Konsomol.
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b)  Opiniones  de  la  O.  T.  A.  N.  acerca  de  las  intenciones  soviéticas.

El  8  de  agosto  de  1960,  y  ante  la  Asociación  del  Ejército  de  los  Estados
Unidos,  el  General  Speidel  (Jefe  de  las  Fuerzas  de  Tierra  del  sector  Centro-
Europa  de  la  O.  T.  A.  N.)  pronunció  una  conferencia  que  hemos  leído,  con
gran  interés,  en  el  Boletín  de  la  Oficina  de  Prensa  e  Información  del  Go
bierno  de  la  R.  F.  A.

De  dicha  conferencia,  y  en  relación  con  el  tema  que  estamos  glosando,
entresacamos  los  siguientes  extremos:

1.0  Concepción  estratégica  soviética.

Los  Soviets  —como  ya  se  ha  indicado  en  el  capítulo  II—  consideran  que,
pese  a  las  armas  atómicas,  será  el  esfuerzo  coordinado  de  todas  las  armas
quien  decida  la  guerra  y  no  un  arma  en  particular.  De  ahí  que  sus  fuerzas
armadas  se  construyan  sobre  una  base  equilibrada,  concediendo,  tanto  a  las
armas  nucleares  como  a  las  clásicas,  su  debida  importancia.  El  objetivo  es
tratégico  que  se  persigue  es  la  destrucción  de  las  fuerzas  armadas  enemigas
y  la  ocupación  de  su  territorio.  .De  esta  cuestión  ya  hemos  hablado,  y  sola
mente  cabe  añadir,  a  título  informativo,  los  siguientes  datos  hechos  públicos
por  el  Ministro  de  Defensa  de  la  R.  F.  A.:  La  U.  R.  S.  S.  y  sus  satélites
contaban,  el  1.0  de  diciembre  de  1960,  con un  total  de  4.265.000  hombres  bajo
las  armas  y. de  240  Divisiones.

La  Unión  Soviética  tiene  estacionados,  en  la  parte  europea  de  la U. R.  5.  5.
y  en  los  países  satélites,  los  siguientes  efectivos:  100  Divisiones,  35.000  ca
rros  de  combate,  35.000  piezas  de  artillería,  17.500  lanzagranadas,  13.000
piezas  antiaéreas,  13.500  aviones,  140  submarinos  y  76  cruceros  y  destruc
tores.

A  título  comparativo  se  indica  que  la  U.  R.  5.  5.  dispone  de  165  Divi
siones  con  un  total  de  2,8  millones  de  hombres;  por  su  parte,  la  O.  T.  A.  N.
dispone  de  49  Divisiones  que,  en  general,  son  más  reducidas  que  las  sovié
ticas.  A  los  16.670  aviones  de  los  Soviets  y  de  los  satélites  solamente  puede
oponer  la  O.  T.  A.  N.  en  Europa  5.000  aparatos.

Los  Soviets  disponen  en  la  R.  D.  A.  de  diez  Divisiones  acorazadas  y
otras  diez  de  fusileros  motorizados.  Por  su  parte,  la  R.  D.  A.  cuenta  con
110.000  hombres  distribuídos  en  seis  Divisiones.  El  total  de  los  carros  dis
ponibles  en  la  R.  D.  A.  es  de  9.200,  de  ellos  7.500 soviéticos.  Y  el  de  aviones
de  1.270,  de  ellos  900  soviéticos.

2.°  Concepción  táctica  soviética.

A  fin  de  reducir  a  un  mínimo  los  efectos  de  las  explosiones  atómicas
enemigas,  los  Soviets  han  adoptado  las  siguientes  directrices:

—  Se  deberá  mantener  continuamente  un  estrecho  contacto  con  el
enemigo.
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—  Las  Unidades  atacantes  se  concentrarán  en  zonas  de  Asamblea  muy
dispersas.

—  Caso  necesario,  se  logrará  una  rápida  concen’tración  por  la  progre
Sión  de  diversas  columnas  según  líneas  conrergentes.

—  Se  reducirán  los  períodos  dedicados  al  descanso.  Durante  los  descan
sos  prolongados  las  tropas  se  atrincherarán  concienzudamente  con  armas  y
equipos.

3,0  Fuerzas  y  organización  de  las  mismas.

En  Centroeuropa  los  Soviets  disponen  de  20  Divisiones  en  la  zona  so
viética  (por  otro  nombre,  República  Democrática  Alemana),  dos  en  Polonia
y  cuatro  en  Hungría.  A  ellas  cabe  añadir  otras  20  de  origen  checo,  polaco
y  alemán  (oriental)  y  además  la  parte  europea  de  la  U.  R.  S.  S.  podrá
suministrar  otras  40  6  50  Divisiones,  si  la  aviación  occidental  no  lo  impide
(bombardeando  eficazmente  las,  líneas  de  comunicación).

Las  fuerzas  antedichas  pueden  contar  con  el  apoyo  de  más  de  6.000  avio
nes  soviéticos  o  de  los  países  satélites.

4,0  Objetivos  operativos  de  los  Soviets.

De  los  tres  puntos  antedichos  cabe  deducir  que  las  intenciones  soviéticas
operativas  son  las  siguientes:

Las  fuerzas  de  la  O.  T.  A.  N.  sufrirán  un  ataque  masivo  tras  un  brevísimo
plazo  desde  la  advertencia  previa,  e  incluso  sin  previo  aviso.  El  ataque  se
realizará  —por  tierra,  mar  y  aire—  con  todos  los  elementos  disponibles,
siendo  su  objetivo  el  crear  una  desorganización  total  y  no  dar  tiempo  a
realizar  preparativos.

•  A  fin  de  lograr  sus  objetivos,  los  Soviets  deberán  arrollar  la  mayor  parte
de  la  Europa  occidental,  llegando  a  la  costa  del  mar  del  Norte  y  a  la  del
Atlántico,  a  fin  de  exponer  a  Inglaterra  a  la  amenaza  de  una  invasión.  Re
sulta  indispensable  alcanzar  este  objetivo  intermedio  a  fin  de:

—  Poder  iniciar  negociaciones  políticas.
—  Disponer  de  un  gigantesco  trampolín  para  proseguir  la  guerra,  caso

de  que  fracasen  las  negociaciones  antedichas.
—  Mantenerse  a  cubierto  contra  eventuales  ataques  atómicos  de  los  países

de  la  O.  T.  A.  N.,  ya  que  a  estos  países  tiene  que  repugnarles  la  idea  de
atacar  atómicamente  a  su  propia  población  o  a  la  de  sus  aliados.

A  lo  indicado  en  los  puntos  anteriores  cabe  añadir  dos  conclusiones  muy
interesantes  del  General  Seidel.

La  primera  es  que  la  disuasión  no  puede  ser  encomendada  a  una  parte
de  las  fuerzas  armadas,  sino  que  debe  estar  integrada  por  la  anienaaa  de  una
réplica  nsasiva  de  las  fuerzas  de  aire,  mar  y  tierra,  así  como  de  los  pueblos
(occidentales)  envueltos  en  el  conflicto  y  de  la infraestructura  en  que  se  basan.

La  otra  consecuencia  importante  —al  margen  de  otras,  no  menos  sustan
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ciales—  es  que  el  sector  Centroeuropa  de  la  O.  T.  A.  N.  debe  incrementar
sus  fuerzas  hasta  alcanzar  un  volumen  de  30  Divisiones,  crear  un  sistema
logístico  altamente  flexible  y  establecer  la  defensa  de  Europa  lo  más  al  Este
posiie.  No  cabe  olvidar  que  para.  operar  se  requiere  espacio,. y  que  entre  el
telón  de  acero  y  la  costa  atlántica  la  distancia  es  sólo  de  720  millas.  Por  el
Contrario,  la  distancia  entre  dicho  telón y  el mar  de  Bering  es  diez veces mayor.

c)   Sobre  la  forma  de  desencadenarse  una  guerra  total  futura.

Las  consideraciones  antedichas  nos  van  a  servir  de  base  (cosa  que  creemos
poder  hacer  sin  dudarlo,  habida  cuenta  de  la  autoridad  del  General  Speidel)
para  glosar  ciertos  aspectos  navales  de  la  guerra  total,  a  los  que  dedicaremos
un  capítulo  aparte.

Previamente  haremos  constar  que,  respecto  a  la  guerra  total,  habrá  que
admitir  (aunque  —como  ya  hemos  indicado—  no  se  ve  muy  clara  la  posi
bilidad  de  que  en  una  gúerra  total  las  cosas  se  mantengan  dentro  de  límites
normales,  sin  llegar  a  lo  apocalíptico)  que  las  cosas  se  desarrollarán  en  forma
tal  que,  aunque  se  produzcan  grandes  destrucciones,  el  desarrollo  general
admita  un  enjuiciamiento  lógico.

Esta  hipótesis  no  es  ——al menos  en  teoría—  totalmente  inadmisible,  ya
que  una  guerra  total  futura  puede  producirse  de  dos  modos:

1.0  Por  el  desencadenamiento  de  un  recíproco  ataque  nuclear  a  causa  de
un  error  o  una  falta  apreciación  en  momentos  de  máxima  tensión  mundial.
Recordaremos  al  propósito  que,  no  hace  mucho,  una  errónea  interpretación
de-  los, ecos  recibidos  en  el  radar  gigante  de  la  base  norteamericana  de  Thule
di  lugar  a  una  gran  alarma.  Se  interpretaron  los  ecos  reflejados  por  la  Luna
como  cohetes  soviéticos  en  vuelo.  -

--  -  -Si  tal  error  hubiera  tenido  lugar  a  raíz  del,  fracaso  de  la  Conferencia
cumbre  de  París,  en  mayo  de  1960,  el  peligro  hubiera  sido  grande.

Esto  no.  es  sin6  un  ejemplo,  cabiendo  admitir  hasta  el  golpe  nuclear  den
iádo  del  deseo  de’ lograr  la,, sorpresa  (tanto  menos  probable  cuanto  mejores
sean  los  medios  de  vigilancia,  recíproca  de  los  actuales  antagonistas  muñdia
íes)  con  vistas  a  una  guerra  preventiva.  ,

2.°  Por  evolución  agudizada  y  progresiva  de  un  conflicto  local.

Supongamos  que  Jruschof  se  decide  (y  conste  que  ha  repetido  con  fre
cUencia  qúe  la  cuestión  deberá  ser  resuelta  algún  día)  a  cuuplir  sus  amenazas
,respecto  -a  Berlín.  Naturalmente,  la  cosa  se  procuraría  disfrazar  de  cuestión’
internd.  alemaña,  realizando  una  oportuna  campaña  propagandística,  creando
perturbaciones  de  las, que  se  haría  responsable- al  foco  militarista  y  revanchista
berlinés,  etc.,   que  podrían  traef  consigo  la - intervnción  de  fuerzas  de  la
policía  oriental  en  Bertín  Oeste.  He  aquí  ya  las  premisas  para  uú  conflicto
local  progresivo,  en  el  que  se  procuraría  hacer.  resaltar  que  la  acción  no  iba
dirigida  contra  los  aliados  americanos,  ingleses  o  franceses,  y  que;, por  tanto,
no  ,tenían  por  qué  .sentirse  ofendidos.  -  -

La  riqueza  de  medios  imaginativos  típica  de. los  comunistas  y  su .habitual
cinismo  al  involucrar  conceptos  hacen’  admisible  esta  posibilidad  ,y  otras
muchas.  ,  ,  .  ,
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Es  decir,  que  cabe  admitir  la  posibilidad  —siquiera  en  teoría,  repetimos—
de  que  ios  hechos  se  produzcan  en  una  forma  tal,  que  los  Soviets  ten gan  razón
en  su  apreciación  de  que  una  futura  guerra  mundial  no  se  resuelva  sino  tras
largos  y  duros  combates:  En  este  caso,  y  habida  cuenta  de  lo  indicado  en  los
puntos  anteriores,  y  que  la  reserva  estratégica  (o,  si  se  quiere,  la  segunda
reserva  estratégica)  de  Europa  la  constituye  el  potencial  de  los  Estados  Unidos,
se  presentará  un  problema  naval  que  seguidamente  pasamos  a  examinar.

y.  ALGUNOS  ASPECTOS  NAVALES  DE  LA  GUERRA  TOTAL

a)   Problemas  fundamentales.

Admitiendó  como  base  un  desarrollo  de  los  acontecimientos  que  implique
una  serie  de  combates  duros  y  largos  en  Europa  (único  teatro  operativo  que
vamos  a  estudiar  detalladamente  en  estas  líneas),  apreciamos  la  existencia
de  los  siguientes  problemas  fundamentales:

1.0  Limitar  la  acción  de  los  submarinos  atómicos  soviéticos  dotados  de
armas  teledirigidas  o  balísticas.

2.0  Limitar  la  guerra  al  tráfico  de  los  submarinos  comunistas  en  general.
30  Neutralizar  las  acciones  combinadas  soviéticas  encaminadas  a  coope

rar  en  el  esfuerzo  de  los  ejércitos  de  tierra  y  asegurar  la  mayor  libertad  po
sible  de  sus  buques  (especialmente  submarinos).

Examinaremos  con  detalle  los  tres  puntos  antedichos:

1.0  Limitar  la  acción  de  los  submarincis  atómicos  soviéticos  dotados  de
armas-cohete.

Según  fuentes  de  la  mayor  garantía  (entre  ellas  el  Instituto  de  Estudios
Estratégicos,  de  Londres)  cabe  afirmar  que  la  U.  R.  S.  S.  dispone  actualmente
de  tres  submarinos  atómicos  en  servicio  y  de  otros  tres  en  diversas  fases
constructivas.  Por  lo  que  se  refiere  a  los  proyectiles-cohete,  se  estima  que
el  Kornet  1  es  de  combustible  sólido  (hecho  muy  importante),  aunque  sólo
puede  ser  lanzado  desde  la  superficie;  su  aléance  es  de  160  kilómetros,  con
una  longitud  de  12  metros,  siendo  barata  su  producción,  por  lo  que  ha  sido
encargado  en  grandes  cantidades.

Respecto  al  Golens,  se  indica  que  existe  actualmente  una  versión  expe
rimental,  que  podría  ser  lanzada  en  inmersión,  con  un  alcance  de  2.000  ki
lómetros.  (Cabe  sospechar  que  esta  versión  sea  asimismo  de  combustible
sólido,  ya  que  este  tipo  de  propulsión  proporciona  grandes  ventajas  respecto
al  líquido  con  vistas  al  almacenaje  y  aprontamiento  para  los  lanzamientos.)

En  todo  caso  lo  que  sí  cabe  afirmar  es  que  en  breve  la  U.  R.  S.  S.  dis
pondrá  de  submarinos  atómicos  dotados  de  proyectiles  1.  R.  B.  M.  muy
semejantes  al  Polaris,  con  los  que,  en  un  eventual  conflicto  futuro,  podría
atacar  zonas  del  interior  —o  de  la  costa—  del  enemigo  eventual,  actuando
en  inmersión.
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Al  propósito  cabe  recordar  la  ingente  labor  de  medida  de  profundidades
de  los  mares  llevada  a  cabo  por  los  Soviets.  Esta  labor  batimétrica  podría
proporcionar  el  conocimiento  de  determinados  puntos  geográficos  desde  los
cuales  los  datos  para  el  bombardeo  —en  inmersión—  de  determinados  obje
tivos  enemigos  serían  conocidos.

Para  limitar  esta  acción  resulta  obvía  la  necesidad  de  perfeccionar  ex
traordinariamente  la  técnica  de  la  guerra  antisubmarina,  y  la  verdad  es  que
la  cuestión  presenta  facetas  de  extraordinaria  dificultad.

Como  acción  complementaria  se  aprecia  la  conveniencia  de  bombardear
las  bases  en  que  dichos  submarinos  pudieran  repostar  de  armas-cohete  •o
someterse  a  reparaciones;  pcr  lo  demás,  en  cuanto  a  combustible,  su  autonomía
es  prácticamente  ilimitada.

Claro  está  que  el  submarino  atómico  puede  tener  otras  aplicaciones  (lucha
antisubmarina,  guerra  al  tráfico)  aparte  del  bombardeo  estratégico  con
armas-cohete;  pero  por  ser  ésta  su  característica  principal,  englobaremos  las
restantes  en  el  punto  siguiente.

Sólo  resta  añadir  que  para  limitar  Pasivaniente  los  efectos  de  estas  armas
habrá  que  tener  en  cuenta  las  normas  generales  usuales  en  la  defensa  pasiva:
enterrar  y  diseminar  los  objetivos.

2.0  Limitar  la  guerra  al  tráfico  de  los  submarinos  comunistas  en  general.

En  la  hipótesis  de  que  una  eventual  guerra  total  futura  se  prolongue  y
tengan  lugar  (según  ya  hemos  indicado)  combates  largos  y  duros,  será  pre
ciso  llevar  a  los  distintos  teatros  operativos  •una  cierta  cantidad  de  armas,
equipos  y  hombres,  a  fin  de  nutrir  la  lucha.  Limitándonos  al  teatro  de  ope
raciones  europeo  vamos  a  examinar  brevemente  lo  que  sucedió  durante  la
segunda  guerra  mundial  en  materia  de  aprovisionamientos  a  través  del
Atlántico  para  hacernos  una  idea  de  las  exigencias  que  el  futuro  pueda
implicar.

Paia  ello  estudiaremos  por  separado:

(21)  Los  aprovisionamientos  a  través  del  Atlántico.
(22)   Los éxitos  del. arma  submarina.

(21)   Los  aprovisionanifenfos a  través del  Atlántico.

De  un  artículo  que  el  Almirante  francés  Lepotier  publicó  en  la  Revue de
De’fense  National  a  fines  de  1959  —y  en  el  que  se  glosaba  la  cuestión  de
la  seguridad  de  las  comunicaciones  marítimas  a  través  del  Atlántico  en  el
caso  de  utia  eventual  guerra  futura—  tornamos  los  siguientes  datos  referentes
a  la  segunda  guerra  mundial:

El  tráfico  marítimo  entre  Estados  Unidos  y  la  Gran  Bretaña  en  el  curso
de  sesenta  y  cinco  meses  de  guerra  alcanzó  un  volumen  de  2.200  convóyes,
con  un  total  de  70.000  transportes,  de  los  cuales  los  alemanes  hundieron  574
(e  decir,  el  1 :131).  El  tráfico  mensual  fué  del  orden  de  tres  millones  de
toneladas,  de  las  cuales  la  tercera  parte  eran  carburantes.  Durante  el  año
1942  fueron  enviadas  a  Inglaterra  desde  los  Estados  Unidos  40  millones  de
toneladas  de  material  diverso,  de  las  cuales  34  millones  (incluyendo  11  mi-
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llones  de  toneladas  de  carburantes)  alcanzaron  su  objetivo,  repartidas  en
4.000  buques  de  transporte.  Finalmente  durante  el  mes  de  julio  de  1944
navegaron  167  transportes  que  súministraron:  60.000  toneladas  a  los  Soviets
y  1.308.000  de  carburantes,  217.000  de  víveres  y  10.000 toneladas  de  vehícu
los  con  destino  a  la  batalla  de  Normandía.

Por  lo  que  a  los  Soviets  se  refiere,  los  suministros  que  alcanzaron  Mur
mansk  entre  el. 21  de  agosto  de  1941  y  abril  de  1945  comprendieron:

12.000  aviones.
294,000  toneladas  de  munición.

6.000  carros  de  combate.
360.000  toneladas  de  vehículos.

El  número  de  buques  que  intervinieron  en  estas  operaciones  ascendió
a  775,  de los  cuales  fueron  hundidos  57 en  el viaje  de  ida  y  11  en  el  de  vuelta.

Al  mismo  tiempo  los  Estados  Unidos  suministraron  a  los  Soviets,  a  tra
vés  del  Golfo  Pérsico  y  Vladivostok,  el  siguiente  material:

6.130  aviones  transportados  por  barcos  y  7.700  que  volaron  directa
mente  a  sus  destinos.

356.000  toneladas  de  munición.
8.000  cañones  antiaéreos.

427.000  camiones  y  jeeps.
6000  direcciones  de  tiro.
5.000  ametralladoras  pesadas.

140  instalaciones  de  radar.
8.000  locomotoras.

11.000  vagones.
4.670.000  raciones  alimenticias.

Se  estima  difícil  evaluar  las  exigencias  que  un  eventual  conflicto  futuro
de  tipo  atómico  impondría  al  Atlántico  como  línea  lógística ;  pero  se  consi
dera  que,  por  lo  que  a  carburantes  se  refiere,  cabe  contar  con  unas  necesi
dades  anuales  del  tipo  de  80  millones  de  toneladas.

(22)   Los  éxitos  del  arma  submarina.

Como  es  natural,  las  hipótesis  que  puedan  realizarse  acerca  de  la  eficacia
del  arma  submarina  en  una  futura  guerra  total  tienen  que  derivarse  de  las
enseñanzas  de  la  segunda  guerra  mundial  (fuente  de  experiencias  reales  más
próxima),  aplicando  los  criterios  modificativos  que  se  hayan  podido  obtener
de  experiencias  —en  maniobras  o  ejercicios—  con  los  buques  y  equipos  ac
tuales.

La  enumeración  de  armas  —o  tácticas—  tanto  submarinas  como  antisub
marinas  rebasaría  totalmente  el  marco  de  las  presentes  líneas,  pero  existen
una  serie  de  hechos  que  nos  parecen  sumamente  interesantes  y  que  pasamos
a  enumerar:

—  El  arma  submarina  se  halla  en  uno  de  los  mdxi’mos  o  puntos  altos  que

toda  arma  experimenta  a  través  de  la  evolución  técnica.  ‘Es  la  eterna  lucha
entre  el  proyectil  y  la  coraza  en  su  versión  aplicada  a  este  campo.  En  conse
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cuenda,  la  seguridad  nos  aconseja  —al  margen  del  desarrollo  de  la  técnica
antisubmarina_.  estimar  que  las  pérdidas  ocasionadas  al  tráfico  naval  occi
dental  por  los  submarinos  comunistas  no  serán  —al  menos  inicialmente—
inferiores  a  las  pérdidas  que  los  submarinos  alemanes  infligieron  al  tráfico
aliado  en  los  peores  meses  de  la  segunda  guerra  mundial.

—  De  lo  antedicho  se  infiere  que  estimado  este  coeficiente  necesitará  el
mundo  libre  un  determinado  tonelaje  mercante  para  aportar  los  elementos
suplementarios  necesarios  del  centro  de  reservas  (Estados  Unidos)  a  un
eventual  teatro  de  operaciones.  Claro  está  que  la  elevada  cifra  así  resultante
podrá  ser  reducida  en  función  de  la  garantía  que  ofrezcan  las  medidas  anti
submarinas  activas  (es  decir,  la  técnica  y  táctica  antisubmarina)  y  la  velocidad
de  los  buques  mercantes.  Este  último  factor  constituye,  sin  duda,  una  impor
tante  medida  antisubmarina  pasiva  en  el  marco  de  los  convoyes.

—  Las  cifras  que  hemos  presentado  en  el  punto  anterior  (21)  no  dejan
de  ser  ilustrativas,  y  no  sería  insensato  suponer  que  habida  cuenta  de  la  pro
porción  de  las  fuerzas  existentes  en  un  eventual  conflicto  futuro  y  la  que
existió  durante  la  segunda  guerra  mundial  el  volumen  de  suministros  n€cesario
no  será  menor  que  en  la  pasada  conflagración  mundial.  Sustitúyase,  si  se
desea,  el  concepto  cañón  antiaéreo  por  el de  cohete  antiaéreo,  y  considérese  que
parte  de  las municiones  sean armas  atómicas  tácticas;  es decir,  que  cabe  traducir
a  conceptos  técnicos  actuales  los  vigentes  hace  veinte  años;  pero  la  masa  del
material  necesario  no  se  ve  que  —en  líneas  generales—  haya  de  ser  inferior
a  la  que  fué  necesaria  en  la  pasada  guerra  mundial.  Sin  duda,  las  armas  ac
tuales  son  más  efectivas  que  las  de  antaño,  por  lo  que  con  menos  elementos
se  puede  producir  más  daños;  pero  no  hay  que  olvidar  que  precisamente  por
esta  razón  las  doctrinas  tácticas  actuales  imponen  una  mayor  dispersión,  lo
que  supone  una  especie  de  compensación.

Cabe  añadir  que  incluso,  respecto  a  los  suministros  de  combustibles,  las
necesidades  serían  —partiendo  de  la  base  del  actual  estado  de  cosas—  muy
elevadas,  ya  que  si  bien  la  propulsión  atómica  es  un  hecho,  pasará  bastante
tiempo  hasta  que  se  generalice  y  haga  rentable  respecto  a  los  buques  (espe
cialmente  los  mercantes  que  hayan  de  constituir  futuros  convoyes  eventuales).
Aún  pasará  más  tiempo  hasta  que  esta  rentabilidad  se  extienda  a  los  aviones,
y  aún  no  se  percibe  clara  la  posibilidad  de  aplicarla  a  los  carros  de  combate
ni  a  los  vehículos  que  constituyen  la  base  de  las  unidades  del  Ejército  de
tipo  motorizado.

30  Neutralización  de  operaciones  combinadas.

Vamos  a  tratar  esta  cuestión  en  el  capítulo  siguiente  cón  la  debida  exten
sión,  ya  que  siendo  los  Soviets  unos  convencidos  de  que  es  precisa  la  coordi
nación  de  los  esfuerzos  de  todas  las  armas  para  obtener  la victoria,  cabe  esperar
que  actúen,  en  una  guerra  futura,  coordinando  siempre  los  esfuerzos  de  todas
sus  armas,  bien  sea  en  el  terreno  táctico,  en  el  operativo  o  en  el  estratégico.
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VI.  EXAMEN  DE  ALGUNAS  OPERACIONES  COMBINADAS
POSIBLES

a)   La  necesidad  de  algunas  operaciones  combinadas.

Como  es  sabido,  la  U.  R.  5.  5.  tiene  repartidas  sus  fuerzas  navalés  en
cuatro  flotas:

—  La  flota  del  Báltico.
—  La  flota  del  Artico.
—  La  flota  del  mar  Negro.
—  La  flota  de  Extremo  Oriente.

Puede  aceptarse,  eñ  líneas  generales,  que  la  potencia  de  estas  cuatro  agru
paciones  aeronavales  es  aproximaçlamente  equivalente,  con  la  excepción  de  la
flota  del  Báltico,  que  sin  duda  es  ‘la más  poderosa.  Cada  una  de  ellas  dispone
de  un  cierto  número  de  aparatos  de  la  aeronáutica  naval,  que  está  compuesta
por  un  total  dé  unos  3.500  aviones.

El  defecto, fundamental  de  estas  flotas  desde  el  punto  de  vista  estratégico
es  la  ya  conocida  falta  de  buenas’ salidas  a  los  océanos:  la  flota  del  Báltico
está  encerrada  en  dicho  mar  (ya  que,  aunque’ no  cabe  olvidar  la  existencia
del  canal  Stalin  —que  liga  el  Báltico  con  el  Artico—  esta  línea  logística  es
insuficiente  para  la  realización  de  desplazamientos  rápidos  y  de  entidad)  ;  la
flota  del  mar  Negro  está  encerrada  en  dicho  mar;  la  de  Extremo  Oriente
tiene  sus  bases  de  partida  rodeadas,  en  gran  parte,  por  el  cinturón  de  las
Kuriles  y  del  Japón;  finalmente,  la  flota  del  Artico,  aunque  teóricamente  tiene
asegurada  la  salida  al  Océano,  dispone  de. un  número  de  bases  de  partida
libres  de  hielos  relativamente  liñiitado.

Por  ello,  ciñéndonos,  como  hemos  indicado  ya,  al  teatro  de  operaciones
europeo,  se  aprecia  lo  siguiente:

a  1)  Teatro  de  operaciones  de  Europa  norte.

Para  asegurar  la  libre  salida  al  Atlántico  de  la  flota  del  Báltico  (y  espe
cialmente  de  sus  submarinos)  es  necesario  eliminar  el  cerrojo  geográfico  que
Suecia,  Dinamarca  y  Noruega  forman  entre  el  Báltico  y  el  mar  del  Norte.

Habida  cuenta  de  que  Suecia  es  país  neutral  y  de  que  Dinamarca  ‘y  No
ruega  pertenecen  a  la  O.  T.  A.  N.  cabe  pensar  (basándonos  en  las  afirma
ciones  del  General  Speidel  reseñadas  en  el  capítulo  IV  y  en  las  experiencias
de  la  segunda  guerra  mundial)  en  un  desarrollo  de  los  hechos  del  tipo  que
se  describe  a  continuación:

—  En  una  primera  fase  ofensiva  se  intentaría  alcanzar  —en  el  marco
operativo  general—  el  mar  del  Norte  atravesando  las  llanuras  del  norte  de
la  República  Federal  Alemana  y  apoderarse  de  los  importantes  puertos  de
Haniburgo  y  Bremen,  a  la  vez  que  se  organiza  la  invasión  de  Dinamarca  con
la  ayuda  de  la  flota  soviética  del  Báltico.  Al  respecto  cabe  recordar  que  esta
flota  está’ poderosamente  dotada  de  unidades  de  desembarco.   ..  .

l96l                                                         7�7



G.  VON  W/ICHMANN

—  Una  vez  alcanzados  estos  objetivos,  la  situación  estratégica  sería
prácticamente  igual  a  la  de  Alemania  en  1940, ya  que  no  solamente  la posición
geográfica  resultaría  ser  la  misma  con  vistas  a  la  invasión  de  Noruega,  sino
que  concurren  otros  factores  (siquiera  temporales  y  locales)  de  semejanza,
tales  como  la  superioridad  soviética  por  tierra  y  aire,  su  superioridad  en  sub
marinos  y  su  inferioridad  en  fuerzas  navales  de  superficie  frente  a  una  eventual
concentración  de  las  fuerzas  navales  de  superficie  de  los  occidentales.

Figura  3.—Principales  líneas  férreas  en  la  zona  del  Báltico y  Europa  Norte.

—  Si  observamos  el  mapa  geográfico  y  tenemos  en  cuenta  no  sólo  la  difícil
orografía  noruega  sino  también  el  brusco  estrechamiento  del  país  a  la  altura
de  Trondheim  y  la  red  de  ferrocarriles  existente  en  Escandinavia  (ver  figu
ra  3)  se  llega  a  la  conclusión  de  que  existen  muchas  probabilidades  de  que

728                                                              [Mayo



SOBRE  ALGUNAS  CUESTIONES  POLITICO-MILITARES  A CTUALES

una  invasión  soviética  de  Noruega  tenga  lugar,  en  líneas  generales,  en  una
forma  semejante  a  la  realizada  por  los  alemanes  en  1940.

Unicamente  cabe  hacer  constar  dos  variantes:

1.a  La  existencia  de  explosivos  atómicos.
2a  La  existencia  de  la  flota  soviética  del  Artico  y  de  las  fuerzas  terres

tres  del  distrito  militar  Norte  de  la  U.  R.  S.  5.

Van’ios  a  estudiar  seguidamente  lo  que  las  aptedichas  variantes  significan:
La  exiitencia  de  explosivos  atómicos  debemos  condicionarla,  en  el  marco

del  tipo  de  guerra  atómica  que  hemos  definido  como  normal,  a  límites  des
tructivos  que  se  atengan  a  lo  que  pudiéramos  llamar  una  destrucción  pro por
cionada  a  la  naturaiesa  del  objetivo.  A  fin  de  evitar  una  postura  pedante  no
citaremos  cifras  de  l<ilotones o  megatones,  pero  lo  antedicho  pudiera  definirse
en  la  siguiente  forma  concrçta:  si  para  rechazar  a  una  eventual  flota  de  des
embarco  soviética  empleamos  explosivos  que  con  gran  probabilidad  puedan
producirnos  éfectos  perjudiciales  (por  ejemiplo,  los  derivados  de  la  creación
de  nubes  radiactivas  que  pudieran  afectar  a  las  fuerzas  propias)  sería  cues
tión  de  examinar  hasta  qué  punto  estos  efectos  pueden  ser  neutralizados  por
las  medidas  de  protección  propias  o  van  a  producir  un  número  de  bajas  que
podría  ser  evitado  empleando  explosivos  menos  poderosos.

La  réplica  a  esta  cuestión  es  la  conocida  dispersión  de  las  unidades  de
desembarco,  más  las  medidas  de  protección  —activas  y  pasivas—  idóneas  con
vistas  a  las  características  del  explosivo  nuclear.

En  lo  operativo  se  aprecia,  en  el  caso  que  estamos  examinando,  la  nece
sidad  de  ampliar  las  misiones  de  las  fuerzas  aerotransportodas,  que  si  en  la
segunda  guerra  mundial  tenían,  entre  sus  objetivos  principales,  la  misión  de
ocupar  aeródromos,  en  una  guerra  futura  deberán  considerar  esta  misión
igualmente  importante  que  la  de  ocupación  de  bases  de  lanzamiento  de  cohetes.
Al  fin  y  al éabo,  en  el  concepto  de  dominio  del  espacio aéreo  habrá  que  incluir
(no  sólo  en  el  futuro,  sino  ya  actualmente)  la. neutralización  de  bases  lanza
cohetes,  por  ser,  éste  un  ingenio  portador  de  explosivos  atómicos  de  prime
rísima  categoría.

En  cuanto  a  la  existencia  de’ la  flota  soviética  del  Artico  y  cíe las  fuerzas
terrestres  del  distrito  militar  Norte  de  la  U.  R.  5.  5.  (fuerzas  que  limitan
geográficamente  con  Finlandia)  cabe  pensar  en  dos  soluciones  con  vistas  a
la  ocupación  del  norte  de. Noruega  sin  alargar  las  líneas  logísticas  y  operativas
hasta  el  extremo  que  lo  hicieran  los  alemanes  en  1940  ni  vulnerar  la  neutra
lidad  de  Suecia.

Las  dos  soluciones  apuntádas  son  las  siguientes:

1)   Realizar  una  operación  combinada  por  tierra,  mar  y  aire  sobre  la  parte
norte  . de  Noruega  (por  ejemplo,  hasta  Narvik)  en  la  que  actuasen  fuerzas
rusas  de  tierra  previo  permiso  de  paso  por  Finlandia.

2)   Habida  cuenta  de  l  difícil  orografía  noruega  en  la  parte  septentrional
del  país,  cabría  pensar  en  una  operación  de  desembarco  en  gran  escala  con
el  apoyo  de  la  flota  del  Artico  y  las  unidades  aéreas  y  aerotransportadas  co
rrespondientes.  .
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En  todo  caso,  no  habrá  que  considerar  nunca  como  intangible  la  neutrali
dad  sueca,  sino  supeditada  a  los  intereses  operativos,  en  tanto  la  política
de  guerra  de  la  U.  R.  S.  S.  no  aconseje  lo  contrario.

a  2)  Teatro  de  c:lperaciones Europa  centro.

En  este  teatro  resulta  a  todas  luces  evidente  que  los  eventuales  combates
que  pudieran  tener  lugar  en  una  guerra  futura  serían  de  tipo  esencialmente
aeroterrestre.  Sin  embargo,  ello  no  implica  que  la  Marina  no  tenga  una  in
tervención,  y  muy  importante  por  cierto,  en  dicho  teatro.  Al  hablar  así  nós
referimos  al  ingente  problema  logístico  que  ya  hemos  citado  con  anteriori
dad:  garantizar  los  suministros  procedentes  de  los  Estados  Unidos.

Dada  la  importancia  del  teatro  de  operaciones  de  Europa  Centro  creemos
oportuno  el  hacer,  dentro  de  este  apartado,  la  siguiente  consideración:

Las  experiencias  de  la  segunda  guerra  mundial  demuestran  que  el  bom
bardeo  de  poblaciones  civiles  no  alcanzó  el  límite  de  aniquilamiento  moral
previsto  por  Douhet  en  virtud,  muy  probablemente,  de  las  normas  de  guerra
absoluta  y  rendición  incondicional  en  que  dicha  contienda  se  produjo.  Asi
mismo,  el  bombardeo  de  centros  industriales  en  forma  masiva  que  experi
mentó  Alemania  en  los  últimos  años  de  la  guerra  no  produjo  una  disminu
ción  de  su  capacidad  industrial  proporcionada  al  monstruoso  despliegue  de
fuerzas  destructivas  que  a  tal  fin  tuvo  lugar.

Por  el  contrario,  el  bombardeo  estratégico.  llevado  a  cabo  por  los  aliados
sobre  las  vías  de  comunicación  alemanas  en  Francia  a  raíz  de  la  invásión
produjo  efectos  tan  perturbadores  que  cabe  imputar,  en  gran  parte,  a  este
hecho  el  que  las  reservas  estratégicas  alemanas  no  pudieran  concentrarse  en
forma  adecuada.

Al  margen  de  los  graves  errores  estratégicos  y  operativos  que  las  rígidas
e  inapelables  órdenes  de  Hitler  impusieron  a  los  altos  mandos  de  los  ejércitos
alemanes  que  debían  combatir  la  invasión,  creemos  poder  afirmar,  tras  un
detenido  estudio  de  la  Historia  de  la  segunda  guerra  niundial,  del  General
Von  Tippelskirch,  que  el  bombardeo  estratégico  de  las  líneas  de  comunica
ción  enemigas  es  quizá  uno  de  los  objetivos  más  rentables  del  explosivo
atómico  empleado  a  escala  estratégica.

a  3)  El  teatro  de  operaciones  mediterráneo.

En  el  Mediterráneo  cabe  observar  la  difícil  posición  que,  en  el  marco  de
una  futura  y  eventual  guerra,  ocupan  Grecia  y  Turquía  (países  miembros
de  la  N.  A.  T.  O.).  Estos  dos  países  se  hallan  virtualmente  rodeados  por
países  satélites  de  Moscú,  ya  que  si  bien  es  cierto  que  en  la  actualidad
Yugoslavia  ha  adoptado  una  postura  neutralista,  no  cabe  olvidar  que  en
los  países  actualmente  llamados  neutrales  tienen  en  todos  los  casos  una  ten
dencia  preferente.  Esta  tendencia  preferente  nos  impulsa  a  afirmar  que,  en
el  caso  de  una  eventual  guerra  futura,  Yugoslavia  mantendría  una  posición
tal  que  Turquía  y  Grecia  quedarían  incomunicadas  de  sus  aliados  por  tierra.
No  así  por  la  mar,  y  bueno  será,  en  este  orden  de  ideas,  recordar  la  exis
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tencia  de  una  eficiente  base  de  submarinos  soviéticos  en  la  zona  de  Valona
(Albania)  y  el  disgusto  de  que  los  Soviets  dieron  pruebas  ante  la  visita  de
determinadas  unidades  de  la  VI  Flota  americana  a  puertos  turcos  hace  algún
tiempo.

El  Mediterráneo  es  una  zona  muy  interesante  para  los  Soviets.  En  prilner
lugar,  ya  lo  indicado  acerca  de  Grecia  y  Turquía  —posiciones  que  amenazan
de  flanco  al  dispositivo  comunista—  sería  una  razón.  De  otra  parte,  no  cabe
olvidar  que  la  U.  R.  S.  S.  ha  buscado  firmes  posiciones  •en el  extremo  me
ridional  de  la  salida  del  Mar  Rojo  (Yemen),  de  modo  que  el  forzamiento  de
los  Dardanelos  y  una  eventual  garantía  de  paso  por  Suez  implicarían  una
fácil  presencia  de  submarinos  soviéticos  en  el  Indico,

a  4)  Teatro  de  operaciones  de  Extremo  Oriente.

Examinando  ligeramente  el  teatro  operativo  asiático  vemos  que  lo  ante
dicho,  unido  a  la  existencia  de  la  flota  soviética  de  Extremo  Oriente  y  la  de
una  naciente  fuerza  naval  submarina  china  (roja),  implicaría  un  peligro  no
sólo  para  la  neutral  India  sino  también  para  Australia.

La  amenaza  que  sufrió  el  continente  atistraliano  durante  la  segunda  guerra
mundial  podría  ofrecer  tina  variante  en  un  evéntual  conflicto  futuro:  la  neu
tralización  de  su  potencial  a  efectos  de  empleo  en  otros  teatros  operativos,
cortando  el cordón  umbilical  de  los convoyes  y  aniquilando  las  bases  de  partida
por  medio  de  proyectiles  IRBM  dotados  de  explosivos  atómicos.

Claro  está  que  la  VII  Flota  de  los  Estados  Unidos  podría  intervenir  muy
eficazmente  en  esta  zona  operativa  y,  al  menos,  las  fuerzas  de  superficie  co
munistas  no  se  aprecia  que  tengan  grandes  posibilidades  de  éxito.

El  peligro  que  se  aprecia  es  más  bien  submarino,  lo  que,  a  decir  verdad,
no  tiene  nada  de  sorprendente.

Todo  lo  antedicho  no  se  desvirtúa  por  la  existencia  de• la  propulsión  ató
mica,  ya  que,  en  todo  caso,  los  submarinos  seguirán  dependiendo  durante  algún
tiempo  de  sus  bases,  siquiera  sea  a  efectos  de  reparaciones  y  suministros  es
peciales;  pero  aunque  así  no  fuese  (en  virtud  de  la  existencia  de  grandes
submarinos  nodriza)  subsistiría  el  hecho  de  que  el  no  poder  moverse  por
líneas  interiores  (es  decir,  las  más  cortas)  pudiera  restar  eficacia  al  disposi
tivo  naval  soviético.

Y  si,  efectivamente,  una  futura  guerra  fuese  larga  y  reñida,  las  vías  ma
rítimas  occidentales  tienen  tanta  importancia  para  el  mundo  libre  como  los
ferrocarriles  para  el  bloque  comunista.

CONSECUENCIAS

Vamos  a  terminar  las  presentes  líneas,  para  no  agotar  la  paciencia  de
nuestros  eventuales  lectores.  Sin  embargo,  creemos  que  al  margen  del  carácter
principalmente  informativo  de  estas  líneas,  cabe  extraer  una  serie  de  conse
cuencias  que,  en  lo  posible,  procuraremos  desglosar  por  conceptos.
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a)   Consecuencias  militares.

Hace  unos  veinte  aflos  el  doctor  Werner  y.  Braun  expuso  en  los  Estados
Unidos  sus  teorías  acerca  de  la  importancia  de  los  cohetes,  y  punto  menos
que  se  le  consideró  como  un  Julio  Verne  con  grandes  conocimientos  cientí
ficos.

Cuanto  hemos  leído  acerca  del  modo  de  planificar  soviético  nos  lleva  a
la  conclusión  de  que  la  U.  R.  S.  S.  planifica  a  larga  vista  (aunque  con  ambos
pzes  bien  asentados  en  el  suelo),  de  lo  cual  cabe  inferir  que  llegue  un  día  en
que  sus  submarinos  atómicos  armados  de  IRBM  balísticos  no  sólo  dispongan
de  buques-nodrizas  submarinos  a  efectos  de  suministros  de  armas  y  sustitu
ción  de  personal  (eventualmente  combustible  si  los  submarinos  no  son  ató
micos),  sino  que  incluso  cabe  pensar  en  submarinos-taller  que  realicen  repa
raciones  en  inmersión.  Más  difícil  parecía  el  aprovisionamiento  de  combus
tible  de  aviones  en  vuelo  y  es  un  hecho  desde  hace  tiempo.

Lo  antedicho  pretende  demostrar  que,  en  un  plazo  no  muy  largo,  las  más
sorprendentes  realizaciones  de  la  técnica  no  deben  sorprendernos,  sino  ser
incluídasen  la  planificación  a  larga  vista  occidental.

Entre  estas  realizaciones  cabe  destacar  muy  especialmente  todas  cuantas
afecten  a  las  armas  nucleares  que,  al  haber  alcanzado  una  potencia  destruc
tiva  capaz  de  acabar  totalmente  con  la  humanidad,  no  parece  que  requieran
mayores  experiencias  en  su  aspecto  puramente  destructor.  Por  el  contrario,
se  aprecia  como  muy  interesante  el  logro  de  un  perfeccionamiento  de  los
vehículos  portadores  —cohetes  o  aviones—  de  dichas  armas  con  el  doble  fin
de  asegurar  una  sorpresa  propia  —especialmente  al  nivel  estratégico—  y
prevenir,  por  medio  de  adecuadas  medidas  de  seguridad,  cualquier  eventual
ataque  enemigo, cuestión  que,  por  cierto,  está  todavía  muy lejos  del  100 por  100
de  eficacia.

Si  esta  lucha  técnica  desemboca  en  una  competencia  científica  en  el  te
rreno  de  la  astronáutica  ¡ tanto  mejor!  Pero  en  la  duda  restrltará  inevitable
que  si  no  se  acuerda  un  desarme  general  controlado  la  tendencia  a  la  supre
macía  en  el  terreno  de  las  armas  de  disuasión  subsista.

Establecida  la  equipotencialidad  en  cuanto  afecta  a  las  armas  de  destruc
ción  masia,  no  cabe  olvidar  que  el  equilibrio  de  fuerzas  enemigas  conven
cionales  puede  lograrse  por  medio  de  fuerzas  de  la  misma  éspecie  comple
mentadas  por  otras  atómicas,  pero  este  desarrollo  tiene  un  límite  impuesto
por  la  reacción  en  cadena  que  las  armas  atómicas  pueden  producir  en  el  caso
de  una  guerra  total.  Y,  desgraciadamente,  este  límite  no  parece  ponderable
a  priori.

Cuanto  estamos  diciendo  no  contradice  lo  que  hayamos  podido  indicar
acerca  de  una  evolución  cauta  de  las  armas,  sino  que  lo  refuerza,  ya  que,  en
nuestro  modesto  entender,  la  indivisible  unión  de  la  política  y  la  guerra  hace
que  las  normas  empleadas  por  el  agresor  en  potencia  (actualmente  el  bloque
comunista)  marquen  la  pauta  armada  de  la  defensiva  que  Occidente  está
llevando  a  cabo,  hoy  en  día,  en  el  terreno  político  (complemento  y  base  de
toda  cuestión  militar).
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En  consecuencia  creemos  que  en  el  terreno  militar  sería  adecuado  pro
ceder  a:

Mantener  el  equilibrio  de  las  fuerzas  de  disuasión.
—  Elevar  el  nivel  cuantitativo  y  cualitativo  de  las  fuerzas  convencionales

de  Occidente  hasta  el  punto  de  que  en  una  guerra  llevada  a  cabo  en  el  marco
de  las  armas  atómicas  no  apocalípticas  pueda  quedar  compensada  la  superio
ridad  numérica  oriental.

—  Planificar  a  larga  vista;  y
—  Evolucionar  en  forma  equilibrada  y  realista,  procurando  no  ser  más

futuristas  que  el  futuro.

Ahora  bien,  estas  cuestiones  pertenecen  a  la  guerra  caliente  —bastante
hipotética—  y  actualmente  nos  hallamos  en  plena  guerra  tibia. En  este  marco
político  o,  mejor  dicho,  político-militar  extraeremos  las  consecuencias  que  a
continuación  se  expresan:

b)   Consecuencias  de  tipo  político.

No  cabe  olvidar  que  la  fuerza  que  posee  el  comunismo  es,  en  buena  parte,
consecuencia  de  su  forma  de  actuar,  en  la  que  se  aprecia  la  existencia  de  los
siguientes  principios:

•    1.°  Unidad  de  doctrina  (que  englob  una  clara  definición  de  los  obje
tivos).

2.°  Unidad  de  Mando  (que  engloba  una  severa  disciplina).
3o  Coordinación  o  convergencia  de  esfuerzos  con  vistas  al  logro  de  los.

objetivos  fijados.
4•0  Flexibilidad  táctica  (que  engloba  la  explotación  de  cualquier  punto

débil  del  enemigo,  o  aprovechamiento  de  circunstancias  favorables).
50  Perseverancia,  tenacidad  y  falta  de  escrúpulos  (que  engloba  un

pragmatismo  derivado  de  la  dialéctica  materialista  y  del  oportunismo  más
acentuado).

A  veces  algunos  de  estos  principios  sufren  una:  alteración  po  razón  de
tensiones  internas,  como  por  ejemplo  el  afán  de  supremacía  ideológica  (y
algo  más  que  ideológica)  por  parte  de  lá  China  comunista;  pero  creemos  que
el  supervalorar  estas  diferencias  no  es  criterio  ponderado,  ya  que,  sindo  la
U.  R.  S.  S.  y  la  China  roja  países  iguahnente  comunistas,  subsistirá  siempre
lo  que  hemos  definido  como  convergencia  o  coordinación  de  esfuerzos.

Al  propósito  consideramos  que  la  frase  de  Clausewitz  al  hablar  de  los
objetivos  políticos  de  la  guerra  es  lo  más  aleccionador.  Según  Clausewitz,
cuanto  niá  importante  es  el  objetivo  político  perseguido  por  la  guerra,  tanto
más  se  aproxima  ésta  a  su  forma  absoluta,  es  decir,  al  extremo  empleo  de  la
fuer2a  para  imponer  nuestra  voluntad  a  la  del  adversario.

Habida  cuenta  de  que,  hasta  el  momento,  el  comunismo  sigue  fijando
como  su  objetivo  básico  la  conquista  del  mundo,  resulta  fácil  concluir  que
Occidente  precisa  realizar  un  extremo  empleo  (contraofensivo,  ya  que  la
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defensiva  pura  es  en  sí  una  forma  guerrera  insuficiente)  de  la  fuerza  si  no
quiere  ser  desbordado,  cercado  y  engullido.

Y  conste  que  cuanto  dácimos  no  son  cuentos  de  miedo  ni  propaganda
anticomunista,  sino  simples  conclusiones  de  la  aplicación  de  Clausewitz  a  la
actual  circunstancia  mundial  aplicables  a  todos  los  campos  en  general  y  al
político-militar  en  particular.

e)   Consecuencias  globales.

Como  puede  verse,  resulta  dificilísimo  sacar  consecuencias  independientes,
cosa  muy  natural  dado  el  carácter  complejo  de  las  relaciones  humanas  y  de
uno  de  sus  más  elementales  fines:  el  logro  de  determinados  objetivos.

Actualmente  existen  dos  mundos  en  presencia  dentro  del  planeta  que
habitamos,  y  sus  ideologías  son  incompatibles,  pues  como  dijo  Carlos  Marx
los  filósofos  se  han  limitado  a  interpretar  al  mundo  en  diversas  fornias;  lo
más  importante,  sin  embargo,  es  cambiarlo.

¿ Cabe  alterar  semejantes  principios  básicos  por  medio  de  actos  concilia
dores?  Interpretando  a  Clausewitz,  n  atrevemos  a  decir  que  parece  poco
probable.

Al  propósito  recordaremos  que  a  lo  largo  de  las  presentes  líneas  hemos
dicho  que  la  actual  pugna  entre  el  mundo  libre  y  el  bloque  comunista  se
parecía  a  las  luchas  de  las  coaliciones  que  se  levantaron  contra  Napoleón.
No  nos  desdecimos,  pues  tampoco  a  Napoleón  le  faltó  un  Taileyrand  ni  un
Murat,  pero  estaba  más  unido  que  sus  adversarios,  especialmente  —y  consi
deramos  de  interés  destacarlo—  mientras  tuvo  éxito  y  permaneció  dueño  de
la  iniciativa.

Occidente  es,  hoy  por  hoy,  más  poderoso  que  el  llamado  bloque  oriental,
tanto  económicamente  —pese  a  las  cifras  estadísticas  del  profesor  Strumilin—
como,  en  general,  técnicamente  (aunque  debamos  reconocer  con  el  máximo
respeto  las  notables  realizaciones  soviéticas  en  el  campo  de  la  astronáutica).

Sin  embargo,  en  Occidente  se  aprecia  un  peligro  que,  para  evitar  que  se
diga  que  hablamos  de  lo  que  no  nos  corresponde,  definiremos  con  palabras
que  Clausewitz  empleó  para  definir  a  las  coaliciones  antes  —y  durante  la
época—  de  las  guerras  napoleónicas:

Pero  desde  el  mismo  momento  en  que  do.e Estados  hacen  realmente  la
guerra  a  un  tercero,  no  se  comprometen  siempre  a  anular  a  este  enemigo  con
el  fin  de  no  ser  anulados.  La  cosa  termina  a  menudo  con  aspecto  de  empresa
comercial.  Cada  uno  de  los  dos  Estados  deposita  una  acción  de  30  ó  40.000
hombres,  según  el  peligro  que  debe  correr  y  las  ventajas  que  espere  reco
ger;  y  aparenta  creer  que  no  puede,  en  ningún  caso, perder  nada  más  que  esta
acción  en  el  negocio.

Este  modo  de  considerar  la guerra  de  coalición era general.  No  ha cedido
el  paso  a  la Lógica  sino  en  los últimos  tiempos,  cuando  el peligro  más  extremo
llevaba  a  los sentimientos  a  sus  vías  naturales,  como  sucedió  contra  Napoleón
o  bien  cuando  un  poder  ilimita’do los  empujaba,  como  sucedía  a  los  que  lu
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charon  con  Napoleón.  La  alianza,  según  el  antiguo  sistema,  es  un  término
medio,  una  anomalía,  toda  vez  que  la  guerra  y  la  paz  son  ideas  que,  en  el
fondo,  no  admiten  graduaciones.  Sin  embargo,  no  habría  que  deducir  que  este
sistema  no  es  sino  una  tradición  diplomática  ciegamente  aceptada  y  que  la
razón  debiera  despreciar.  Está,  al  contrario,  profundamente  arraigado  en  las
imperfecciones  y  en  la debilidad  naturales  del  corazón  humano.

Después  de  estos  extraordinarios  párrafos  de  Clausewitz  consideramos  que
lo  Único que  cabe  hacer  es  reflexionar  seriamente  y  tomar  buena  nota.
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MISION SUPERSECRETA
Por  Takeo  Yoshjkawa  antiguo  Alférez de  Navío  de  la  Ma

rina  Imperial japonesa, y  con la  colaboración de  Norman Stan
ford,  USMC.

E RA muy  tarde  y  el  Consulado  japonés  en  Honolulu  estaba  desierto,
excepto  en  lo  que  se  refiere  a  mí,  que  ocupaba  mi  despacho  en  la
oficina  del  Vicecónsul,  y  a  un  aburrido  empleado  de  cifra  que  espe

raba  abajo,  en  el  cuarto  de  la  radio,  para  enviar  a  Tokió  el  mensaje  en  el
que  yo  me  hallaba  trabajando.

Era  una  clara  noche  tropical  y  las  frondas  se  agitaban  suavemente  con
la  brisa  al  otro  lado  de  mi  ventana.  Cuando  dejaba  mi  lápiz  para  mirar
fuera  podía  ver  la  roca  de  coral  del  paseo  del  Consulado,  que  se  vislum
braba  lánguidamente  abajo,  cerca  de  la  verja,  en  la  avenida  bordeada  de
palmeras.  Y  no  muy  lejos,  yo  sabía  que  la  avenida  estaría  alumbrada,  con
mucha  más  intensidad  por  el  brillo  reflejado  de  los  proyectores  y  las  altas
luces  de  arco,  que  estarían  iluminando  el  Arsenal  de  la  Marina  en  Pearl
Harbour  en  aquella  activa  noche,,  el  primer  fin  de  semana  desde  el  4  de
julio  en  el  que  los  nueve  acorazados  estaban  en  puerto  juntos.  Desde  la
ventana  de  mi  oficina  no  podía  ver  las  luces  del  Arseral,  pero  podía  for
marme  un  cuadro  de  ellasen  mi  imaginación,  así  como  de  los  variados
resplandores  de  las  luces  sobre  la  bahía  de  Pearl  Harbour,  los  cuales  sig
nificaban  que  39  barcos  de  guerra  americanos  se  encontraban  reunidos  allí;
solamente  los  portaaviones  y  una  pequeña  fuerza  de  escolta,  al  mando  de
Halsey,  se  elvcontraban  en  la  mar  aquella  noche.  Yo  sabía  todo  esto  con
certeza,  pues  me  había  dedicado  con  todas  mis  fuerzas  a  un  concentrado
estudio  de  la  flota  americana  del  Pacífico  durante  los  últimos  siete  años,
y  yo  solo  había  sido  el  único  encargado  del  espionaje  para  la, Marina  Im
perial  japonesa  en  Pearl  Harbour  durante  los  últimos  ocho  meses.
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Había  sido  un  destino  duro,  y  sentía  una  profunda  fatiga  cuando  me
aparté  de  la  ventana  y  resumí  el  trabajo  en  este  mensaje,  que  iba  a  ser
el  último  de  una, larga  serie  que  había  estado  enviando  a  Tokio  en  nuestro
código  diplomático.  Bajo  mi  calendario  de  mesa  estaba  la  copia  devuelta
del  cuarto  de  la  radio  de  otro  mensaje  que  había  enviado  aquella  tarde
cuando  volví  al  Consulado  después  de  mi  última  visita  a  Pearl  Harbour.
Volví  a  echar  una  mirada  a  este  radiograma:

No  hay  globos  de  barrera  a  la  vista.  Los  acorazados  están  sin  redes  aijtf
torpedos.  No  hay  indicios  de  que  haya  sido  telegrafiada  señal  alguna  de  alerta,
marítima  o  aérea,  desde  las  islas  próximas.

Cogiendo  una  vez  más  mi  lápiz,  terminé  mi  último  mensaje:

El  Enterprise  y  el  Lexington  salieron  de  Pearl  Harbour.

Al  apretar  el  timbre  de  mi  mesa  para  llamar  al  empleado  del  cuarto  de
la  radio  mi  vista  se  posó  sobre  mi  calendario  de  mesa  y  leí  la  fecha  del  6 de
diciembre  de  1941.

En  Tokio,  el  Ministerio  de  Asuntos  Exteriores  pasó  inmediatamente
mi  mensaje  final  al  Almirante  Yamamoto,  Comandante  de  la  Flota  Combi
nada,  en  su  buque  insignia,  en  la  base  naval  de  Kure,  cuyo  Estado  Mayor
comprobó  rápidamente  mis  anteriores  informes  y  radió  un  sumario  de  los
mismos  a  la  fuerza  de  ataque  japonesa  que  se  acercaba  a  Pearl  Harbour:

6  de  diciembre  (hora  local).  Buques  amarrados  en  el  puerto:  nueve  aco
rasados,  tres  cruceros  clase B,  tres  transportes  de  hidroaviones,  diecisiete  des
tructores.  Entrando  e  el  puerto  están  cuatro  cruceros  clase  B,  tres  destruc
tores.  Todos  los  portaaviones  y  cruceros  pesados  han  salido  del  puerto...  No
hay  indicación  de  ningún  cambio  en  la  flota  americana  ni  nada  fuera  de  lo
usual.

El  Vicealmirante  Chuichi  Nagumo,  que  mandaba  la  flota  japonesa  que
se  dirigía  a  Pearl  Harbour  aquella  noche,  alumbrada  por  la  luz  de  la  luna,
recibió  este  mensaje  en  el  oscurecido  puente  de  su  buque  insignia,  el  por
taaviones  Akagi,  a  las  0120  del  7  de  diciembre.  El  Almirante  se  dirigió  a  la
mesa  del  Oficial  de  derrota,  comprobando  que  su  situación  se  encontraba
400  millas  al  norte  de  Honolulu.  El  Almirante  Nagumo  llevaba  una  pesada
carga.  Un  hombre  viejo  hoy,  y  solo  con  sus  preocupaciones,  receló  acerca
de  este  plan  desesperado  desde  el  prinvipio.  En  una  fecha  tan  próxima
como  el  28  de  noviembre,  dos  días  después  de  su  salida  de  Kure  en  direc
ción  a  Pearl,  el  Almirante  Nagumo  había  dicho  a  su. Jefe  de  Estado  Mayor,
el  Contralmirante  Ryounosuke  Kusaka,  que  temía  por  el  éxito  de  la  expe
dición  y  que  deseaba  haber  rehusado  el  destino.

Tuvo  que  haberse  acordado  de  aquellas  primeras  dudas  entonces,  mien
tras  de  pie,  en  su  oscurecido  puente,  miraba  sombríamente  hacia  los  31 bu
ques  a  su  mando;  formación  muy  cargada  de  portaaviones,  con  seis  de  los
mejores,  pero  ligeramente  protegida  por  sólo  dos  acorazados,  tres  cru
ceros,  nueve  destructores  y  tres  submarinos,  y  con  una  fuerza  auxiliar  de
ocho  petroleros  para  repostar  combustible  después  del  ataque.
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Desde  el  2  de  diciembre  el  Almirante  Nagumo  había  estado  particular
mente  ansioso.  En  esa  fecha,  seis  días  después  de  su  salida  de! Kure  para
emprender  este  gran  juego,  había  recibido  un  mensaje  cifrado  del  Almirante

 amamoto:  Suba  al monte  iViitaka.
Esta  era  la  señal  que  el  Consejo  Imperial  había  decidido  utilizar  como

señal  de  guerra  declarada  y  como  alerta  de  que  el  ataque  a  Pearl  Harbour,
que  desde  hacía  un  año  se  encontraba  en  la  etapa  de  plan  detallado,  iba  al
fin  a  ser  ejecutado.

Más  tarde,  durante  el  mismo  día  2  de  diciembre,  otro  mensaje  de  Kure
designaba  la  fecha  del  ataque:  El  día  X  será  el  8  de  diciembre  (7  de  diciem
bre,  hora  local  de  Hawaii).

De  forma  que  este  breve  mensaje  en  el  que  trabajaba  solo  en  mi  si
lenciosa  oficina  en  aquella  lejana  noche  del  6  de  diciembre  de  1941,  re
sultó  ser  el  último  informe  secreto  en  el  que  eÍ  Comandante  de  la  flota
japonesa  basó  el  ataque  de  Pearl  Harbour.  Yo  soy  un  hombre  corriente
y  mis  triunfos  en  la  vida  han  sido  pequeños,  pero  por  un  momento  al  me
nos  mantuve  la  historia  en  la  palma  de  la  mano.

¿  Cómb  es  que  vine  a  Honolulu  en  la  primavera  de  1941  come  agente
secreto  del  Estado  Mayor  General  de  la  Marina  Imperial,  el  único  agente

de  esa  clase  asignado  por  nuestra  Marina  a  Hawaii  con! objeto  de  pro
veerse  de  la  información  secreta  necesaria  para  el  ataque  de  Pearl  Har
bour?  Esta  es  una  larga  historia  que  nunca  he  contado  antes,  pero  ahora
soy  más  viejo  y  la  mayoría  de  mis  camaradas  de  aquellos  días  están
muertos,  y  es  muy  fuerte  dentro  de  mí  el  deseo  de  añadir  mi  propia  his
toria  al  fin,  a  la  historia  naval  de  aquella  lejana  guerra.

¿ Cómo  se  inicia  un  hombre  en  una  carrera  de  espionaje,  un  camino
verdaderamente  duro  y  tortuoso  con  una  pequeña  recompensa  al  final?
Para  mí  este  camino  transcurrió  a  través  de  cuatro  años  de  íncaúsable
trabajo  y  concentrado  estudio  de  la  Marina  americana,  en  Tokio  antes
de  la  guerra,  seguido  por  medio  año  en  Honolulu  espiando  día  y  noche
la  flota  americana  y  las  instalaciones  de  la  Marina;  medio  año  de  furtiva
existencia  en  el  crepuscular  mundo  del  espía,  en  el  que  todos  los  hombres
son  enemigos  y  el  miedo  camina  siempre  a  su  lado.  Para  mí  el  principio
fué  el  7  de  marzo  de  1914,  fecha  de  mi  nacimiento  en  el  campo  del  con
dado  de  Onsen,  Prefectura  de  Ehime  en  la  isla  de  Shikoku,  que  se  en
cuentra  al  sudeste  de  Tokio,  y  es  una  de  las  cuatro  islas  principales  del
Japón.

Debo  decir  que  era  algo  especial,  en  los  días  del  imperio  en  los  que
la  carrera  de  Yamamoto  atravesaba  Asia,  haber  nacido  en  Shikoku  y
ser  un  muchacho.  Las  virtudes  viriles  eran  muy  apreciadas  entonces  en
el  Japón,  y  Shikoku  era  famosa  por  ser  la  cuna  de  muchos  famosos  lu
chadores!  del  mar.  Se  encuentran  entre  ellos  Kono,  un  gran  jefe  en  la
batalla  contra  los  mogoles  invasores,  qu  ganó  fama  inmortal  en  la
invasión  final  japonesa  de  Corea;  Akiyama,  Jefe  del  Estado  Mayor  del
incomparable  Almirante  Heihachira  Togo,  en  su  histórica  derrota  de  los
rusos  en  Tshushima,  y  muchos  otros.  Y  yo  era  un  muchacho  y  nacido  en
Shikoku  en  ufla  época  en  la  que  el  Imperio  estaba  en  marcha  y  la  muerte
de  un  joven  en  la  batalla  se  comparaba  todavía  con  la  caída  de  los  capu
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lbs  de  cerezo,  la  única  entre  las  flores  que  cae  para  morir  cuando  aún
es  fuerte  y  bella.

-  De  esta  manera  la  cosa  empezó  para  mí.  Y  mi  padre  era  entonces  un
policía,  en  los  días  en  que  un  policía  era  la  Ley  Imperial  y  formaba
parte  de  una  orgullosa  y  respetada  asociación.  Fué  así  omo  crecí  en  el
suave  y  balsámico  clima  de  Shikoku,  aprendiendo  de  mi  padre  y  mis
maestros  las  artes  militares.  Siendo  un  muchacho  llegué  a  ser  campeón
de  kendo,  la  áspera  esgrima  de  bastones,  que  era  por  aquel  tiempo  el
deporte  favorito  de  las  fuerzas  armadas,  y  antes  de  terminar  el  bachillera
to  sabía  nadar,  siendo  capaz  de  hacerlo  a  lo  largo  de  ocho  millas,  en  la
revuelta  mar  que  bordea  nuestra  escarpada  costa.

Todas  estas  cosas  las  aprendí  en- mi  casa,  junto  con  una  firme  y  per
severante  fe  en  el  bushido  —la  incuestionjable  y  absoluta  lealtad  del  Sa
iirai—,  el  cual  era  nu.estro  espartano  código.

También  entonces  como  ahora  yo  era  un  zen  budista.  El  centro  de  en
señanza  de  la  secta  Zen  giraba  alrededor  del  único  concepto  de  autodis
ciplina  que  abarca  en  sí  mismo  infipita  lealtad  y  dedicación;;  una  buena
fiksofía  para  un  soldafldo.

De  este  modo,  después  de  graduarme  en  el  Instituto  de  Enseñanza
Media  dé  Matsuyama,  en  Ehime,  efectué  mis  exámenes  de  ingreso  en  la
Academia  Naval  Imperial  japonesa  en  Eta  Jima  —no  lejos  de  mi  casa—
y  entré  en  la  Academia  como  Cadete  en  1929.  En  Eta  Jima,  donde  me
encontraba  perfectamente,  completé  mi  educación  en  hushdo.  El  centro
espiritual  de  la  Academia  Naval  —la  cual  había  sido  construída  tomndo
como  modelo  la  Escuela  Naval  inglesa  de  Dartmouth,  y  aun  se  emplea
ron  en  su  construcción  ladrillos  importados  de  Inglaterra—  era  el  relica
-rio  de  la  Academia,  en  el  cual  reposaba  un  mechón  de  pelo  de  Lord  Nel
son  y  las  reliquias  de  nuestro  Almirante  Togo.

Me  gradué  cón  mis  compañeros  en  1933  y  salí  a  la  mar  en  un  crucero
de  instrucción  a  bordo  del  viejo  acorazado  Asama,  visitando  varios  puer
tos  europeos.  Durante  el  siguiente  año  serví  en  el  crucero  ligero  Ura,  en
tonces  buque  insignia  de  la  Flota  Submarina,  y  aprendí  algo  de  tácticas
submarinas  antes  de  ser  transferido  para  entrenamiento  e  instrucción
aérea  a  Kasumi  ga  Ura,  en  la  Prefectura  de  Ibaraji,  a  fines  de  1934.  Pa
recía  que  mi  calificación  como  aviador  naval  me  pondría  directamente  en
camiiio  del  avance  profesional.  Habiendo  servido  en  un  acorazado,  en
la  Flota  Submarina,  y  poseyendo  ahora  la  especialidad  aeronaval,  resul
taba-  la  envidia  de  mis  cómpañéros  de  promoción;  pero  pocos  meses  des
pués  de  haber  sido  destinado  para  la  iespecialidad  aerotaval  vino  el
desastre.

A  la  vuelta  de  uno  de  los  vuelos  sentí  fuertes  dolores  en  el  abdomen
y  fuí  enviado  al  hospital  con  una  enfermedad  de  estómago  que  me  tuvo
apartado  del  Servicio  Activo  desde  fines  de  1934  hasta  1936,  cuando  fuí
finalmente  retirado  de  la  Marina  Iniperial  japonesa  con  el  grado  de  Alfé
rez  de  Navío.  Mi  retiro  fué  para  mí  un  gran  golpe,  pues  todos  mis  planes
y  esperanza  estaban  ligados  a  la  Marina.  Aun  durante  mi  larga  enfer
medad  me  había  ocupado  hasta  el  límite  de  -mis fuerzas  en  estud-ios  sobre
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el  poder  y  la  estrategia  naval;  todavía  puedo  recordar  de  aquellos  días
la  mayor  parte  de  la  obra  de  Mahan.

Debo  decir  al  llegar  a  este  punto  que  todos  los  Oficiales  navales  ja
poneses  sabían  en  1936  que  algún  día  lucharíamos  contra  los  Estados
Unidos  en  uua  guerra  que  sería  esencialmente  naval.  Desde  que  la  Con
ferencia  de  Wáshington  de  1921  forzó  al  Japón  a  mantener  un  armamen
to  naval  permitido  de  tres  acorazados  por  cada  cinco  americanos,  consi
derábamos  a  los  Estados  Unidos  una  amenaza  agresiva  contra  el  Japón.
En  la  Conferencia  de  Londres  de  1930,  esta  posición  inferior  japonesa
continuó,  en  comparación  con  la  de  los  americanos  y  británicos.  En  1935,
el  Alnirante  Sankichi  Takahashj  hizo  notar  en  un  discurso:

La  Marina  americana  está  construida  con vistas  a un  comercio  de  expansión.
Este  es  el  objetivo  americana.  El  Japón  hará  lo  que  crea  necesario  bara  estar
preparado.  Es  imperativo  que  el  desenvolvimiento  comercial  sea  protegido  por
la  Marina  japonesa.  Preveo  que  la  expansión  comercial  japonesa  llegará  hacia
el  Sur  para incluir  posiblemente  las  Filipinas,  las Indias  holandesas  y  Australia.
El  acuerdo  de  la  Conferencia  de  Londres  terminará.  Esto  pide  que  el  Japón
refuerce  sus  caminos  nzavitimcjs comerciales  y  navales.

Y  en  1936,  el  año  en  que  las  limitaciones  del  armamento  n.aval  expi
raron,  el  Japón  dió  la  noticia  de  que  no  volvería  a  firmar  en  el  futuro
tales  Tratados  y  que  en  lugar  de  esto  emprendería  una  inmediata  expan
sión  naval.

Esta  expansión  era,  por  supuesto,  evidente  para  los  Oficiales  navales
profesionales  en  los  años  anteriores  a  1936.  Puedo  recordar  de  mis  tiem
pos  de  la  Academia  Naval  de  Eta  Jim;a,  y  más  tarde  en  la  mar  con  la
Flota,  que  nosotros  los  jóvenes  Oficiales  discutíamos  de  la  guerra  con
América,  considerándola  aún  entonces  como  inevitable.  En  la  Academia
se  nos  había  enseñado  que  la  Marina  tenía  por  objeto  cubrir  nuestro
avance  hacia  el  Sur  y  hacer  la  guerra  a  los  Estados  Unidos,  mientras
que  el  objeto  principal  del  Ejército  era  la  expansión  hacia  el  Norte  y  la
guerra  con  Rusia.  Por  esta  razón  durante  los  años  comprendidos  entre
las  guerras  mundiales  primera  y  segunda  el  Ejército  envió  siempre  sus
más  prometedores  Oficiales  como  Agregados  militares  a  Moscú,  y  la  Ma
rina  sus  más  brillantes  esperanzas,  como  Agregádos  navales,  a  Wáshing
ton.  Igualmente,  el  más  importante  segundo  lenguaje  en  el  Ejércitó  era
el  ruso;  en  la  Marina,  el  inglés.

Esta  era  la  atmósfera  intelectual  de  la  Marina  japonesa  en  los  tiem
pos  en  los  que  me  vi  obligado  a  pasar  dos  años  de  indeseada  inactividad
como  resultado  de  mi  dilatada  enfermedad.  Por  esto  resultaba  natural
que  continuase  estudiando  mi  profesión  y  me  concentrase  particularnaente
en  la  doctrina  y  pensamiento  naval  americano.  Y  así  fué  como  llegué  a
leer  a  Mahan;  me  figuro  todos  sus  trabajos,  y  otros  muchos  además,
sobre  la  gran  Flota  a  través  del  mar  oriental,  la  cual  había,  desde  hácía
tiempo,  atraído  nuestra  simplista  atención.

Como  ya  he  dicho,  mi  retiro  fué  un  gran  golpe  para  todas  mis  espe
ranzas  y  aspiraciones.  Desde  mi  niñez  yo  había  sido  en:frenado  para  ser
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vir  a  mi país,  y  durante  siete  largos  años  había  concentrado  todos  mis  esfuer
zos  en  el  perfeccionamiento  de  todo  lo  referente  a  asuntos  navales  y  es
tudiado  profundamente  a  nuestro  principal  enemigo  navaL

Sin  eni,bargo,  hay  siempre  en  la  vida  fuerza  suficiente  para  sobrepo
nerse,  y  de  esta  forma  volví,  con  mis  truncadas  esperanzas,  a  Ehime  a
fines  de  1936  con  objeto  de  buscar  alguna  ócupación  civil  y  reponer  mi
quebrantada  salud.

-  No  hacía  mucho  tiempo,  sin  embargo,  que  había  llegado  a  mi  casa
cuando  fui  visitado  por  el  jefe  de  Estado  Mayor,  que  era  Oficial  de  Per
sonal  en  el  Cuartel  General  Regional  de  la  Marina,  en  la  Prefectura  de
Kawaga,  isla  de  Shikoku.  Como  Alférez  de  Navío  sin  ningón  porvenir
quedé,  por  supuesto,  asombrado  de  ser  visitado  por  este  dignatario,  el
cual  fué  directamente  al  grano.  Había  todavía  un  lugar  para  mí  en  la
Marina  —dijo—  si  era  capaz  de  renunciar  a  ulteriores  ascensos  y  volvía
al  servicio  activo  como  agente  del  Servicio  Secreto  Naval.  La  isla  de
Shikoku  ten,ía  pocos  atractivos  para  mí  entonces  y  el  Servicio  Naval  con
tinuaba  atrayéndome,  de  forma  que  acepté  su  proposición.

Así  fué  como  entré  a  formar  parte  del  Servicio  Secreto  de  la  Marina
Imperial.  Desde  el  final  de  la  guerra  he  visto  mucho  de  lo  que  se  ha  es
crito  sobre  nuestras  operaciones  secretas  que  condujeron  al  ataque  de
Pearl  Harbour,  y  algunos  de  estos  trabajos  son  en  extremo  fantásticos-
El  espionaje,  tal  como  yo  lo  conozco  y  como  me  figuro  que  aún  existe,
tiene  póco  que  ver  con  misteriosos  métodos  de  comUr*icaciófl,  bellas
espías  femeninas  o  brillantes  golpes  aislados  llevados  a  cabo  por  agentes
individuales;  estas  periféricas  piezas  del  aparato  existen  de  hecho,  pero
están  muy  lejos  del  fondo  del  asunto.  El  negocio  en  sí  es  duro  y  desgra
ciado,  sólidamente  basado  en  la  investigación  metódica,  en  la  observa
ción  meticulosa  y  en  la  rígida  y  molesta  atención  de  los  dtalles  en  un
campo  tan  poco  romántico  como  el  análisis  estadístico,  por  ejemplo.
Pero  déjenme  decir  la  forma  en  que  iban  las  cosas  en  Tokio  a  últimos
de  1936,  el  año  en  que  los  expansionistas  extremistas  del  Ejército  impe
rial  asesinaron  al  Ministro  de  Asuntos  Exteriores,  Almirante  Vizconde
Makoto  Saito;  al  General  del  Ejército  jotaro  Watanabe;  al  Ministro  de
Finanzas,  Korekiyo  Takahashi,  e  intentaron  asesinar  a  otros  muchos  que
ocupaban  altos  puestos,  incluyendo  varios  Jefes,  considerados  por  los
militares  más  jóvenes  como  un  impedimento  para  el  manifiesto  destino
del  Japón  como  señor  de  Asia.  Oscuros  nubarrones  se  cernían  entonces
sobre  China,  donde  nuestras  tropas  se  encontraban  en  acción,  y  el  holo
causto  se  extendía  adentrándose  en  el  Pacífico,  donde  nosotros,  los  com
ponentes  de  la  Marina  Imperial  japonesa,  finalmente,  contenderíamos  con
la  Flota  americana  del  Pacífico.

En  Tokio  fui  asignado  a  la  Tercera  División  (Secreta,  con  una  fuerza
entonces  de  solamente  29  Oficiales,  que  continuó  siendo  la  misma  du
rante  la  mayor  parte  de  la  guerra)  del  Estado  Mayor  General  de  la  Ma
rina.  Esta  División  tenía  cuatro  secciones,  de  las  cuales  aquella  a  la  que
fui  asignado  se  ocupaba  exclusivamente  de  las  Marinas  americana  e  in
glesa  y  sus  respectivas  bases  en  el  Pacífico  y  en  Oriente.  Mi  propio  trabajo
se  concentró  desde  el  principio  en  la  Flota  americana  del  Pacífico  y  sus
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bases  en  Guam,  Manila  y  Pearl  Harbour.  Mis  únicas  instrucciones  con
sistían  en  estudiar  aquellas  áreas  y  llegar  a  ser  un  experto  en  ellas,  cdn
tinuando  mientras  tanto  mis.estudios  de  inglés  que  había  empezado  en
Eta  Jma.

Desde  mi  primer  destino  en  el  Estado  Mayor  General  en  1936  hasta
1941,  cuando,  finalmente,  se  me  destinó  a  Honolulu  para  llevar  a  cabó’
el  espionaje  en  el  que  debía  basarse  el  ataque  a  Pearl  Harbour,  continué
mis  estudios  con  deferminación  absoluta.  Durante  los  siguientes  cuatro
años  permanecí  solo  en  la  Oficina  americana  de  la  Tercera  Divs’ón,  men
tras  mis  compañeros  los  Oficiales  en  servicios  activos  iban  y  venían  en
sus  viajes  marítimos  nórm.ales  y  sus  destinos  de  tierra.

En  aquella  época  leí  una  gran  cantidad  de  obras,  desde  oscuros  perió
dcos  americanos  a  revistas  científicas  y  militares,  referenyies  al  objeto
que  me  interesaba,  Y  entonces  fué  cuando  por  primera  vez  comprendí
que  el  servicio  secreto  naval  y  la  esencia  diel espionaje  son,  en  resumen,
un  ejercicio  poco  romántico  de  investigación  y  método.  Esto  es  lo  que
se  saca,  en  consecuencia,  cuando  uno  se  toma  la  molestia  de  ahondar  en
el  asunto.

Durante  este  período  en  Tokio  es.tudié  Jane’s  Fighting  Ships  y  Airraft
(entonces,  como  ahora,  la  Biblia  del  armamento  naval);  devoré  el  Pro
ceedings  y  otros  libros  americanos,  periódicos  y  revistas;  visité  frecuen
temente  las  oficinas  de  los  Agregados  navales  extranjeros  con  objeto  de
recoger  cualquier  prospecto  sin  clasificar  u  otra  información  cualquiera
obtenible  acerca  de  la  Marina  de  guerra  americana.  Además  de  esta  masa
de  aparentemente  in,nocua  información  acerca  de  la  Marina  americana  y
sus  bases,  tenía  acceso  a  los  informes  periódicos  de  los  agentes  japone
ses  en  puertos  extranjeros,  particuiarment.e  en  Singapore  y  Manila,  los
cuales  fotografiaban  con  regularidad  los  buques  de  guerra  americanos’  y
cuando  podían  entraban  en  ellos,  con  propósitos  óstensibiemente  comer
ciales,  para  determinar  los  más  nuevos  detalles  acerca  de  cambio  en  ar
mamento,  configuración,  equipo,  etc.  Finalmente,  yo  tenía  acceso  a’ los
informes  diplomáticos  de  nuestras  Embaiadas  y  Consulados  en  el  extran
jero.  En  esos  días  cada  una  de  nuestras  Embajadas  tenía  un  Agregadó
naval,  y  además  la  mayoría  de  los  Consulados  japoneses  en  América
tenían  estudiantes  de  idiomas  agregados,  los  cuales  eran  en  realidad  Ofi
ciales  navales  ‘japoneses  que  informaban  a  la  Tercera  División  a  través
de  canales  diplomáticos,  lo  mismo  que  los  Agregados  navales.  Durante
los  cuatros  años  en  los  cuales  yo  reuní  y  analicé  todos  estos  datos  acerca
de  la  Marina  americana  y  sus  bases,  la  Tercera  División  intentó  también
emplear  las  tripulaciones  de  los  barcos  mercantes  y  los  consignatarios
de  buques  en  territorio  americano  como  un  suplemento  en  nuestro  er
vicio  secreto,  pero  estos  proyectos  no  resultaron  nunca  de  mucha  utilidad.
Se  llegó  a  la  conclusión  de  que  ún?icamentelos  Oficiales  navalesprofe
sionales,  o  agentes  de  espionaje  entrenados,  resultaban  de  confianza  para
la  redacción  de  informes  exactos  en  el  altamente  técnico  campo  del  ser
vicio  secreto  naval.

De  todas  formas,  para  1940 yo  era  el  más  conocido  experto  del  Estado
Mayor  General  Naval  con  respecto  a  la  Marina  americana.  Conocía  para
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entonces  cada  uno  de  los  buques  americanos  y  cada  tipo  de  avión  por  sus
nombres,  número  de  casco,  configuración  y  características  técnicas,  y
tenía  también  una  gran  cantidad  de  información  acerca  de  las  bases  na
vales  americanas  en  Manila,  Guam  y  Pearl  Harbour.  Mis  detállados  estu
dios  previos  acerca  de  las  teorías  de  Mahan  sobre  el  poderío  naval,
y  otras  publicaciones  americanas  más  recientes  acerca  de  táctica  naval  y
estrategia,  sirvieron,  reunidas,  para  perfeccionar  mi  profundo  conocimien
to  de  la  Marina  americana.  Así  fué  como  en  un  día  gris  y  frío  4e  invierno
de  fines  de  1939  me  hizo  llamar  mi  jefe  a  su  oficina.

Yoshikawa  —dijo—  ahora  está  usted  preparado.  Yo  asentí  en  silencio,
pero  sabía  que  el  Comandante  no  tardaría  en  enviarme  a  la  lucha  como
agente  de  espionaje,  y  en  mi  fuero  interno  me  alegré.  Esta  sería  la  culmi
nación  de  largos  años  de  estudio  y  sacrificio.  Aun  cuando  para  entonces
yo  tenía  veinticinco  años  y  llevaba  diez  años  de  servicio  en  la  Marina,  no
se  me  había  ocurrido  pensar  en  el  matrimonio  y  había  hecho  muy  poca
vida  de  sociedad  debido  a  que  había  salido  de  Ehime  hacía  tanto  tiempo.
Me  había  dedicado  con  todo  mi  ser  a  la  misión  a  la  que  pronto  sería
enviado.

Durante  el  invierno  de  1940  se  me  ordenó  examinarme  de  inglés  en
el  Ministerio  de  Asuntos  Exteriores,  y  pocas  semanas  más  tarde  fui  des
tinado,  como  un  joven  diplomático,  en  el  Ministerio  de  Asuntos  Exte
riores.  Este  era  mi  disfraz:  trabajaba  por  las  mañanas  en  el  Ministerio
y  por  las  tardes  continuaba  mis  estudios  acerca  de  la  Marina  americana,
en  mi  casa.  En  agosto  de  1940  mi  jefe  me  hizo  llamar  otr  vez.  Yoshikawa
—dijo-—  va  usted  a  ir  a  Honolulu  como  Vicecónsul.  La  tensión  aumenta  en
Hawaii,  como  usted  sabe,  y  los  transmisores  de  onda  corta  pueden  ser  fácil
mente  localiza4os  por  radiogo’niómetros.  Así  pues,  usted  irá  como  diplomá
tico  e  informará  de  la  situación  diaria  y  condiciones  en  que  se  encuentra  la
Flota  ameiicana  y  sus  bases, utilicando  el  Código diplomático.  Este  es  e  único
medio  seguro  de  cOnnmica,ciÓn  que  nos  queda   usted  ser  nuestro  único  agen
te.  No  tengo  a  usted  que  poncferarte la importancia  de  La misión..

Hai,  repliqué,  con  la  incuestionable  manera  de  asentir  de  la  Marina  Im
perial.

Hemos  arreglado  las  cosas  —continúa  el  Comandante—  para  que  un  nue
vo  Cónsul  general  sea  su  jefe  en  ea  operación.  Un  diplomático  llamado  Na
gao  Kita.,  que  e  encuen’tra ahora  en  Cantón,  ha  estado  tratando  de  cerca  a!
5er7.siCio  Secreto  de  la  Marina  Imperial  y  otros  asuntos  acerca  de  nuestra
ocupación  de  China.  Puede  usted  confiar  en  que  cooperará  por  contpleo  con
usted.  Kita  irá  a  Honolulu  primero  y  usted  le  seguirá.  Prepárese.  Hice  una  re
verencia  y  salí  de  la  habitación.

Finalmente,  en  abril  de  1941  todo  estaba  listo  al  fin,  y  salí  de  Tokio
para  Honolulu  con  un  pasaporte  diplomático  bajo  el  nombre  supuesto  de
Morimura  y  el  título  de  Vicecónsul  del  Consulado  japonés  en  Honolulu.
En  aquel  tiempo  no  esperaba  volver  vivo,  y  sentí  cierta  emoción  cuando
vi  el  monte  Fuji  y  el  limpio  y  ajedrezado  campo  japonés  diluirse  bajo
nuestras  alas  en  la  brumosa  distancia.

Al  llegar  a  Honolulu  mi  primer  acto  fué  conferenciar  con  el  Cónsul
General  Kita;  un  hombre  simpático  y  agradable,  soltero  y  gran  bebedor,
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con  muchos  amigos  en  la  Marina  Imperial,  y  asegurarni.e  de  que  el  Cón
sul  General  se. daba  cuenta  de  la  importancia  de  mi  misión  y  no  se  inter
pondría  en  mi  utilización  del  cuarto  de  cifra  del  Consuladio  para  la  trans
misión  de  iiis  mensajes  a  Tokio.  No  tenía  que  temer;  Kita,  aun  cuando
frecuentemente  nervioso  debido  a  mi  presencia,  resultó  siempre  coope
rativo.

Mi  segundo  acto  fué  planear  m  recolección  de  datos  secreta.  Como
base  para  mis  esfuerzos,  sabía  que  el  Japón  atacaría  a  los  Estados  Uni
dos.  Yo  sabía  también  que  había  sido  desarrQllado  por  la  Marina  Impe
rial,  unos  diez  afios  antes,  un  plan  para  atacar  Pearl  Harbour,  de  donde
deduje  que  mi  presencia  en  Honolulu  presagiaba  este  ataque.  No  sabía
que  el  plan  había  sido  formulado  detalladamente  a  principios  de  1941  por
el  Almirante  Isorol<o  Yamamoto,  Comandante  de  la  Flota  Combinada,  y
beau  ideal  de  la  Marina  Imperial.  Ni  que  el  plan  iba  a  ser  presentado  al
Estado  Mayor  General  Naval  en  la  forma  de  un  plan,  completo  de  ope
raciones  en  agosto  de  1941  y  probado  en  el  cuarto  de  ftruebas  del  Colegio
de  Guerra  Naval  en  septiembre.  Por  supuesto,  hasta  el  7  de  diciembre
yo  no  iba  a  saber  con  seguridad  que  había  sido  ordenado  el  ataque.  Ha
ber  confiado  el  conocimiento  de  tan  vital  decisión  a  un  agente  de  espio
naje  hubiera  sido  una  locura.  Sin  embargo,  ni  entrenamiento  naval  y  mi
experiencia  en  el  Estado  Mayor  General  Naval  me  condujo  a  pensar  que
el  ataque  llegaría,  y  probablemente  durante  el  invierno  de  1941  a  1942.
De  acuerdo  con  esto,  decidí  concentrarme  en  los  trabajos,  que  resulta
rían  de  una  utilidad  inmediata  a  la  fuerza  de  ataque,  Lo  más  importante
sería:  el  número  de  buques  presentes  en  Pearl  Harbour  en  cualquier,
tiempo  dado,  el  número  de  aviones  existentes  en  los  aeródromos  de  las
principales  islas  hawaianas  y  sus  diversos  tipos,  las  salidas  y  movimien
tos  navales  en  Pearl,  la  forma  de  su  defensa  antiaérea  y  las  actividades
de  reconocimiento  y  medidas  de  seguridad  montadas  contra  un  ataque.

Otra  decisión  básica  que  tomé  en  esta  época  fué  operar  estrictamente
solo.  Cornó  se  verá  más  tarde,  mantuve  esta  forma  de  proceder  casi  siem
pre  durante  mi  operación  de  espionaje.  Ms  superiores  en  Tokio  me  habían
advertido  severamente  sobre  la  naturaleza  vital  de  mi  misión  y  nunca
encontré  a  nadie  en  quien  pudiera  confiar  lo  suficiente  para  que  me  ayu
dase  en  su  cumplimiento.

Finalmente,  tenía  que  considerar  la  forma  y  los  medios  de  reunir  la
información  requerida.  Iba  a  encontrar,  sin  embargo,  que  mi  situación  di
plomátia,  unida  al  gran  número  de  habitantes  japoneses  de  las  islas,  me
permitía  una  notable  libertad  de  movimientos.  Por  ejemplo,  acostumbraba
alquilar  un  avión  en  el  aeropuerto  de  John  Rodgers,  en  Honolulu,  para
mi  inspección  de  los  aeropuertos  militares,  y  paseaba  casi  todos  los  días  a
través  de  la  ciudad  de  Pearl  hasta  el  extremo  de  la  península,  donde  po
día  con  facilidad  inspeccionar  la  pista  aérea  de  la  isla  de  Ford  y  la  hilera
de  acorazados  d.e Pearl  Harbour.

Otra  excelente  ayuda  para  reunir  mi  información  se  derivaba  de  mis
proezas  en  natación  durante  mi  juventud.  Hice  muchas  observaciones
sobre  obstrucciones  submarinas,  mareas,  declive  de  las  playas  y  otros
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durante  mis  expediciones  natatorias  a  lo  largo  de  las  bellas  playas  de  las
islas.  También  acostumbraba  pasear  por  las  colinas  de  Aiea,  más  allá
de  Pearl  Harbour,  y  por  el  monte  Tantalus,  sobre  Honolulu,  magníficos
puntos  para  observar  las  salidas  de. las  unidades  de  la  Flota,  pero  quizá
mi  mejor  punto  de  observación,  y  ciertamente  el  más  agradable,  era  el
restaurante  japonés  conocido  como  el  Shuncho-ro,  el  cual  se  encontraba
en  las  alturas  de  Alewa,  más  allá  de  Aiea.  Pienso  si  se  encontrará  allí  toda
vía.  Muchas  nbches,  una  vez  hechas  mis  observaciones  preliminares,  ter
minaba  en  el  Shuncho-ro  en  un  cuartito  de  estilo  japonés,  agradablemente
sentado  en  tatm  o  esteras  de  paja  de  arroz,  una  vez  más,  y  charlando  con
una  geisha.  Yo  nunca  di  a  conocer  nii  identidad  o  profesión  a  los  funcio
narios  del  restaurante,  pero  siempre  insistía  en  que  nie  proporcionasen  un
cuarto  con  vistas  a  la  bahía.  Durante  la  noche,  con  las  luces  centelleando,
era  una  magnífica  vista,  y  en  las  primeras  luces  de  la  aurora,  cuando  nor
malmente  comenzaban  las  salidas,  recogí  mucha  información  útil  sobre  los
buques  y  su  forma  de  despliegue.  También  reuní  alguna  información  por
medio  de  la  geisha,  la  cual  la  misna  tarde  había  estado  entreteniendo  al
personal  americano,  pero  nunca  con  su  complicidad,  sin  eníbaro.  Hubiera
sido  demasiado  arriesgado  confiar  en  una  mujer  y  además  la  población
japonesa  de  Hawaii  resultó  esencialmente  leal  a  los  Estados  Unidos.

Este  último  fué  un  punto  interesante,  creo  yo.  Cuando  llegué  a  Hono
lulu  los  numerosos  japoneses  resdentes  (en  1941,  83.000  personas  de  as
cendencia  japonesa  vivían  sólo  en  Oahu,  a  una  hora  o  dos,  por  carretera,
de  Pearl  Harbour  o  Schofleld  Barracks,  y  ótras  77.000  estaban  repartidas
por  todas  las  demás  islas;  de  este  total,  unas  35.000 ran  todavía  súbditos
japoneses  el  7  d:e  diciembre  de  1941)  tenían  doble  nacionalidad  bajo  la
ley  japonesa  y  muchos  de  ellos  venían  al  Consulado  a  ren  :nciar  a  su  nacio
nalidad  japonesa.  Tomé  como  cosa  mía  el  nianejar  estos  casos  con  objeto
de  estudiar  al  japonés  hawaiano,  y  además  asistí  a  muchas  reunhiones  bu
distas  en  las cuales  me  era  fci  encontrar  a  muchos  de  los jefes  de  su comu
nidad.  Sin  embargo,  esos  hombres  de  influencia  y  carácter,  que  podían
haberme  asistido  en  mi  misión  secreta,  eran  unánimemente  no  cooperat
vos,  y  los  pocos  sondeos  sobre  algunos  partidarios  que  descubrí  resultaron
indignos  Je  confianza  para  una  misión  que  era  asunto  de  vida  o  muerte.
Aun  pudiendo  confiar  en  estos  posibles  reclutas,  su  inform:ación  no  resul
taba  de  mayor  valor  que  la  de  una  chica  de  N:isei,  que  una  vez  me  clió,
deseando  ayudarme,  información  cóncernieflte.  a  las  baterías  de  Diamon
Head.  Pero  todo  esto  lo  conocía  yo  ya  antes  de  salir  de  Tokio  y  me  sirvió
solamente  para  subrayar  mi  convicción  de  que  tendría  que  trabajar  solo  si
quería  descubrir  datos  útiles  con respecto  a operaciones  navales  en  Hawai.
Otro  factor  que  me  impidió  el  uso  de  japoneses  hawaianos  como  agentes
fué,  por  supuesto,  la  posibilidad  de  que  estuviesen  vigilados  de  cerca  por
las  Autoridades  militares  americanas.

Todo  esto  resultaba  descorazonador  para  mí,  teniendo  en  cuenta  que
en  aquel  tiempo  había  entre  los  hawaianos  japoneses  un  gran  resto  cíe  cul
tura  japonesa  y  subsistían  ciertas  lealtades.  Por  ejemplo,  los  templos  bu—
distas  y  las  capillas  sintoístas  florecían  todavía,  y  había  periódicos  y  escue
las  de  influencia  japonesa  en  las  islas.  También  se  recogían  fonlos  consi
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derables  en  Hawaii  para  la  asistencia  a  las  fuerzas  japonesas  en  China  y
para  el  fondo  benéfico  del  Ejército  Imperial.  Con  esta  perspectiva  y  con
una  flota  de  pesca  manejada  en  su  mayor  parte  por  japoneses  y  que  ope
raba  a  500 millas  de  Honolulu,  yo  había  mantenido  grandes  esperanzas  en
la  cooperación  de  Nisei  cuando  llegué  a  Hawaii,  pero  estas  esperanzas  no
llegaron  nunca  a  dar  fruto.

Sin  embargo,  con  todas  ms  variadas  fuentes  de  información,  más  los
periódicos  locales  y  la  radio,  los  cuales  habitualmente  publicaban  un  gran
número  de  noticias  con  respecto  a  las  fuerzas  americanas  de  guarnición,
yo  pude  enviar  una  serie  constante  de  mensajes  a  Tokio  desde  abril  a  di
ciembre  de  1941.  La  información  clave  fué  siempre  el  número  y  tipo  de
buques  existentes  en  Pearl  Harbour  y  el  número  y  tipo  de  aviones  que
se  encontraban  en  los  distintos  aeródromos  de  la  isla,  pero  existían  otros
factores  que  recibieron  también  una  atención  considerable.  Por  un  parte,
yo  estaba  siempre  atento  a  la  posible  eficacia  de  la  barrera  de  globos  de
defensa  del  puerto  y  sus  inmediaciones,  e  informaba  de  las  varias  etapas
de  preparación  de  tales  defensas,  las  cuales  estaban  empezadas  pero  no
completas  antes  del  ataque.

Otros  sujetos  ¿el  máximo  interés  para  mí  en  aquel  tiempo,  de  los  cua
les  informaba  como  un  asunto  de  rutina,  fueron:  la  utilización  del  fon
deadero  de  Lahaina,  la  localización  de  los  depósitos  de  combustible  y  mu
niciones  en  las  islas  y  la  disposición  de  la  Flota  en  la  bahía  de  Pearl.  Como
ejemlo  de  información  de  menos  categoría,  yb  estaba  en  condiciones  de
informar,  debido  a  mis  paseos  por  la  ciudad  de  Pearl,  que  los  acorazados
estaban  amarrados  con  frecuencia  a  pares,  haciendo  los  ataq&es  con  torpe
dos  contra  el  buque  que  estaba  en  la  parte  de  dentro  inefectivos.  Este  in
forme  dió  lugar  a  una  fuerte  opinión  sobre  el  bombardeo  en  picado,  con
bombas  especialmente  construidas,  que  estallaban  en  granadas  perforantes
de  16 pulgadas,  durante  el  ataque.

Y  así  era  cómo,  mientras  me  encontraba  en  mi  oficin  del  Consulado,
a  última  hora  de  la  tarde  del  día  6  de  diciembre,  escribiendo  el  mensaje
que  iba  a  ser  el  último  informe  secreto  recibido  por  el  Almirante  Nagumo
antes  del  ataque  a  primera  hora  de  la  próxima  mañana,  yo  no  sabía  la
fetha  precisa  del  día  X.  Y,  sin  embargo,  yo  sabía  que  la  fecha  se  aproxi
maba  con  rapidez.  El  Cónsul  general,  Kita,  y  yo  habíamos  sido  informa
dos  el  24  de  septiembre,  por  un  mensaje  en  cifra  diplomática  enviado
desde  Tokio,  que  mis  informes  tenían  que  versar,  sobre  todo;  sobre  asun
tos  de  inmediato  significado  táctico.  Debo  decir  que  para  entonces  había
recibido  órdenes  para  informar  sobre  la  presencia  de  buques  en  ciertas
áreas  clasificadas  por  categorías;  el  área  A  se  encontraba  localizada  en
tre  la  isla  Ford  y  el  Arsenal;  el  área  E,  al  sudeste  de  la  isla  de  Ford;  el
área  C, en  East  Loch,  y  el  área  E,  en  West  Loch,  y  las  vías  de  comunica
ción  a  estos  lugares,

Días  antes  del  ataque  recibimos  Kita  y  yo  ciertas  indicaciones  de  que
el  día  X  no  estaba  lejos.  Este  día  el  Capitán  de  Corbeta  Suguru  Suzuki,
hoy  Vicealmirante  de  la  Fuerza  Defensiva  Naval  japonesa  y  entonces  el
más  joven  Capitán  de  Corbeta  de  la  Marina  Imperial,  llegó  a  Honolulu
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en  el  transatlántico  japonés  Tayo  Maru.  Disfrazado  como  Mayordomo  del
buque,  visitó  al  Cónsul  general,  Kita,  y  en  el  curso  de  su  conversación  des
lizó  una  ‘pequeña  bola  de  arrugado  papel  de  arroz  en  la  mano  de  Kita.
Después  de  la  partida  de  Suzuki,  Kita  me  pasó  el  papel,  en  el  que  se  me
enviaba  unt  lista  de  97  detalladas  preguntas.  Entre  ellas  puedo  aún  re
cordar  las  siguientes  y  sus  respuestas:

Esta  es  la  pregunta  más  iniportante:  ¿ En  qué  día  existen  normalmenté
mayor  número  de  buques  en  Pearl  Harbour?—Los  domingos.

¿ Cuántos  grandes  hidroaviones  patrullan  en  Pearl  a  la  salida  y  la  pues
ta  del  sol ?—Aproximadamente  diez;  en  ambos  casos.

Yo  estaba  preparado  para  responder  a  esta  cuestión  gracias  a  muchas
noches  de  tenderme  en  el  jardín  del  Consulado  a  la  salida  y  puesia  del  so;,
tomando  nota  de’ las  horas  normales  de  salida  y  retorno  de  la  patrulla
aérea,  y  observando  el  número  y  direcciones  tomadas  por  los  citados  pa
trulleros.

¿Dónde  están  los  aeropu.ertos?  (Para  esta  cuestión  estaba  en  disposi
ción  de  proporcionar  un  mapa  muy  detallado,  además  de  una  serie  de  foto
grafías  aéreas,  tomadas  por  mí  desde  un  avión  comercial  en  una  fecha  tan
próxima  como  era  el  21  de  octubre,  con  un  considerable  detalle  sobre  es
tructura  de  los  hangares  en  los  campos  de  Hickam  y  Wheeler.)

¿Existen  redes  antisubmarinas  en  la  entrada  de  Pearl  Harbour?—Pro
bablemente;  desconocidas,  y  tipo  probable  desconocido.  Para  esta  cues
tión  me  había  arriesgado  mucho  disfrazándome  de  obrero  filipino,  sin
afeitar,  descalzo  y  con  una  camisa  de  aloha,  habiendo  intentado  en  varias
ocasiones  colarme  hasta  la  entrada  de  la  bahía.  Siempre  me  dieron  el  alto,
y  una  vez  estuve  cerca  de  ser  muerto  por  un  centinela.  Había  también
defensas  electrificadas  y  trincheras  que  hacían  el  reconocimiento  de  la
entrada  de  la  bahía  muy  difícil.)

¿ Están  los  buques  con  todas  sus  provisiones  y  pertrechos  a  bordo,  y
listos  para  salir  a  la  mar?—No  están  listos  para  el  combate;  sólo  tienen
a  bordo  los  pertrechos  y  provisiones  normales—Esta  respuesta  podía
darla  gracias  a  mis  diarios  paseos  por  la  ciudad  de  Pearl,  desde  cuya  pe
nínsula  yo  podía  identificar  fácilmente  cualquier  movimiento  anormal  de
gabarras  u  otra  actividad  que  pudiera  indicar  aprovisionamiento  para  el
‘combate.

Cada  semana  la  Flota  sale  a  la  mar.  ¿Dónde  va?  ¿Qué  es  lo  que  hace
y  en  particular  sus  portaaviones  ?—Desconocido  en  su  mayor’  parte.—(Yo
había  recogido  con  frecuencia  marineros  en  mi  coche  y  hablado  con  per
sonal  de  los  buques,  de  todos  los  servicios,  en  los  bares  de  Waikiki  para
investigar  este  ásuñto,  pero  nunca’  con  éxito:  Sin  embargo,  estaba  en
cow:liciones  de  proporcionar  una  parte  de  esta  información,  debido  a  mis
muchas  conversaciones  con  reclutas  americanos,  y  también  en  gran  parte
por  haber  pasado  muchas  noches  en  el  Shuncho-Cro,’más  allá  de  Pearl,
en  las  alturas  de  Alewa.  Los  buques  estaban  alumbrados  por  la  noche
y  eran  visibles  en  la  aurora  y  yo  podía  determinar  las  direcciones  de  sus
salidas,  por  lo  menos.  También,  teniendo  el  puerto  vigilado  tan  de  cerca,
podía  identificar  llegadas,  y  salidas,  nuevas,  agrupaciones  tácticas,  etc.,  y
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estaba  en  disposición  de  dar  la  información  de  fondo  necesaria  para  respon
der  parcialmente  a  esta  pregunta.)

Bien,  pues  corno  digo,  recibí  las  noventa  y  siete  preguntas  de  manos
de  Kita.  Ese  mismo  día  entregué  las  respuestas  de  la  mayoría  de  ellas  y
también  mapas,  diseños  y  fotografías  en  qué  básar  el  ataque,  a  Kita,  el
cual  las  pasó  a  Suzuki  a  bordo  del  Taiyo  Maru.  Nosotros  sabíamos  para
entonces  que  las  cosas-estaban  llegando  a  su  punto  culminante  y  qu°e mi
trabajo  estaba  casi  hecho.

La  indicación  final  de  la  inminencia  del  ataque  llegó,  cuando  se  me
ordenó  desde  Tokio  informar  sore  los  buques  presentes  en  Pearl,  cada
tres  días  en  lugar  de  una  vez  a  la  semana,  aproximadamente,  y  por  fin
ahora  cada  día.

Así  fué  como  yo  me  encontraba  sentado  en  el  oscurecido  edificio  del
Consulado  en  Honolulu  a  última  hora  de  la  tarde  del  6  de  diciembre  y
me  daba  cuenta  de  que  el  mensaje  sobre  el  que  estaba  trabajando  bien
podía  ser  el  último  que  recibía  la  Fuerza  japonesa  de  ataque  antes  de
efectuar  el  mismo.  Y  esto  es  lo  qué  sucedió.
•   Después  de  haber  dado  el  mensaje  —el  - Enterprise  y  el  Lexinton  han

sal-ido  de  Pearl  Ha-rbour—  al  empleado  de  cifra  que  estaba  esperando,  para
una  vez  cifrado  lo  transmitiese  a  Tokio,  di  un  paseo  por  los  campos  del
Consulado  antes  de  volver  a  entrar,  como  era  mi  costumbre.  El  brillante
resplandor  en  la  distancia  indicaba  que  las  luces  estaban  encendidas  en
la  Base  Naval  de  Pearl  Harbour,  y  ño  se  oía  en  la  altura  a  ningún  avión
patrullando.  Era  una  tranquila  npche  de  sábado  y  todo  parecía  normal,
de  forma  que,  finalmente,  di  la  vuelta,  y  dormí  tranquilamente  hasta  la
mañana.

Y  quella  mañana,  por  supuesto,  era  el  7  de  diciembre.  Yo  estaba
desayunando  a  las  0755  cuando  la  primera  bomba  cayó  sobre  Pearl  Har
bour.  Encontrándome  todavía  preocupado  por  mi  último  trabajo  de  la
noche  anterior,  pensé  que  probablemente  se  trñtaría  de  una  maniobra,
pero  me  levanté  y  sintoncé  la  radio  de  onda  corta.  Para  entonces  esta
ban  cayendo  muchas  bombas  y  era  claramente  visible  un  humo  negro
colgando  como  un  palio  sobre  el  puerto.  El  Cónsul  general,  Kita,  entró
rápidamente  y  escuchamos  en  silencio  las  noticias  de  las  0800  en  radio
Tokio.  Esta  era  una  emisión  de  noticias  de  rutina,  cón  la  única  excepción
de  que  habían  insertado  en  ella  una  sola  frase,  dos  veces  repetida,  que
nos  indicaba  que  la  Marina  japonesa  había  atacado  Pearl  Harbour.

Viento  este,  con  lluvias,  había  dicho  el  locutor  durante  la  emisión  del
parte  meteorológico.  Eso  quería  decir  que  el  Consejo  Imperial  de  Tokio
se  había  decidido  a  declarar  la  guerra  a  los  Estados  Unidos.  Si  hubiese
dicho  Viento  norte,  cielo  nuboso,  hubiese  querido  decir  que  la  guerra  ha
bía  sido  declarada  a  Rusia,  y  si  hubiera  dicho  Viento  oeste,  cielo  despejado,
significaría  la  guerra  con  Inglaterra.

Kita  y  yo  nos  levantamos  inmediatamente  y  fuinios  a  las  oficinas  del
Cónsul  general,  empezando  a  continuación  a  quemar  nuestros  libros  de
cifra  y  de  secretos  diplomáticos  e  instruciones  secretas.  E;l  crescenfo  de
las  explosiones  y  el  gemido  ocasional  de  una  sirena  que  pasaba  en  la
distancia  nós  dijo  que  teníamos  poco  tiempo,  y  trabajamos  febrilmente
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hasta  terminar  nuestra  tarea.  La  única  interrupción  la  tuvimos  al  prin
cipio  con  la  llegada  de  un  conocido  nuestro  de  Nisei,  un  periodista  de  un
periódico  de  Honolulu,  que  buscaba  una  historia  sobre  la  rotura  de  las
hostilidades.  Yo  le  envíe  fuera,  y  mientras  lo  acompañaba  hasta  la  verja,
eché  una  fugaz  ojeada  a  un  bombardero  de  la  Marina  japonesa  con  su
roja  insignia  del  Sol  Naciente  picando  hacia  las  nubes  de  denso  humb  que
en  aquel  momento  se  móvían  hacia  la  ciudad  desde  la  bahía.  Y  también
me  di  cuenta  de  que  el  Consulado  estaba  rodeado  por  soldados  volun
tarios.

Eran  aproximadamente  las  08,30  cuando  llegó  la  policía  y  nos  condujo
a  todos  dentro  de  las  oficinas  del  Consulado  bajo  vigilancia,  y  a  conti
nuación  llegó  el  F.  B.  1.  para  registrar  nuestras  oficinas  y  domicilios  en
busca  de  pruebas  de  espionaje.  No  pudieron  encontrar  nada  acusatorio,
excepto  un  diseño  a  medio  hacer  de  Pearl  Harbour,  olvidado  por  mí  en
el  cesto  de  los  papeles,  y  esta  única  prueba  de  evidencia  fué  indudable
mente  rechazada  como  resultado  de  mi  situación  diplomática.

Después  de  unos  diez  días  de  confinamiento  en  el  Consulado,  los  jefes
fuimos  enviados  a  Norteamérica  en  un  buque  del  U.  S.  Çoast  Guard  desde
los  diques  de  Honolulu  hasta  San  Diego,  para  nuestra  eventual  repatria
ción,  vía  Gripsho1n,  en  agosto  de  1942.

Por  lo  que  a  mí  respecta,  volví  a  mi  trabajo  en  la  tercera  División  dél
Estado  Mayor  General  Naval  en  Tokio,  y  terminé  la  guerra  como  Oficial
del  Estado  Mayor  del  Servicio  Secreto  de  Información.  Cuando  terminó
la  guerra  volví  a  mi  casa  de  Ehime,  habiendo  terminado  por  fin  mis  años
en  el  servicio  naval.

Volviendo  sobre  mis  actividades  secretas  en  Hawaii  antes  del  ataque,
me  gustaría  reafirmar  uno  o  dos  puntos  que  han  sido  equivocadamente
explicados  en  otros  lugares  desde  la  guerra.  En  primer  lugar,  debo  hacer
hincapié  en  el  hecho  de  qüe  trabajé  solo  en  el  servicio  secreto  ntval
debido  a  lo  secreto  de  mi  misión,  y  que  mis  informes  fueron  los  únicos
en  los  que  se  basó  el  Estado  Mayor  General  Naval,  por  la  excelente  razón
que  las  únicas  comunicaciones  seguras  entre  Honolulu  y  Tokio  provenían
del  cuarto  de  la  radio  del  Consulado,  con  sus  facilidades  diplomáticas  de
cifra.

El  encuentro  con  el  Capitán  de  Corbeta  Suzuki,  del  Taiyo  Maru,  fué
una  de  las  dos  veces  que  me  desvié  de  mi  manera  de  proceder  en  la  sbli

•taria  operación.  La  otra  fué  uncontacto  con  un  alemán  que  vivía  en  una
gran  plantación  en  la  parte  de  barlovento  de  Qahu,  cerca  de  Kaneche,  y
cuyo  nombre,  o  nombre  supuesto,  era  Karama,  tal  como  yo  lo  recuerdo.
Yo  me  reuní  coni  él,  bajo  ‘órdenes  directas  de  Kita,  en  -su  casa  en  varias
ocasiones,  y  discutí  el  desarrollo  de  un  iian  para’continuar  el  envío  de  -

informes’  secretos  a  Tokio  después  délataque,  cuando  los  japoneses  hu
biesen  sido  todos  repatriados  al  Japón-.  Di  ‘a  Karama  una  ‘considerable
suma  de  los  fondos  del  Consulado  y  quedé.  de  acuerdo  con  él  en  un  mé
todo-.  por  el’  cual  podía  hacer  señales  abs  submarinos  japoneses  que  se
encontrasen  cerca  de  la  costa  de  barlovento  encendiendo  y  apagando  los
faros  de  su  coche  desde  los  varios  promontorios  de  la  entonces  desierta
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costa.  Karama,  de  acuerdo  con  esto,  intentó  ejecutar  este  plan,  fué  dete
nido  por  el  Servicib  Secreto  americano  y  enviado  a  prisión  por  espionaje.

He  leído  y  oído  desde  entonces  hablar  de  varios  otros  individuos  de
los  que  se  decía  c6ndujeron  el  espionaje  para  el  Gobierno  japonés  en
Hawaii,  en  una  o  varias  misiones,  pero  yo  no  sabía  nada  de  sus  activi
dades  en  aquella  época.  Uno  de  tales  agegtes  se  dijo  había  sido  el  doctor
Motokazu  iViori, un  dentista  de  Honblulu  y  marido  de  una  corresponsal
del  periódico  de  Tokio  Yomiuri  Shinsbun,  la  cual  suministraba  información
secreta  durante  sus  llamadas  telefónicas  a  su  periódico  en  Tokio,  las  cup
les  ostensiblemente  trataban  de  noticias.  No  sé  nada  acerca  de  esto,  pero
estoy  seguro  de  que  el  rumor  de  que,  después  del  ataque,  un  agente  japo
nés  señalaba  sus  objetivos  a  la  fuerza  de  ataque  desde  las  montañas  cer
canas  a  Pearl  era  falso.  Una  vez  comenzado  el  ataque  no  había  ninguna
necesidad  de  enviar  mensajes  desde  tierra.  También  estoy  seguro  de  que
no  hubo  nunca  comunicación  entre  agentes  japoneses  en  tierra  y  la  fuerza
japonesa  en  la  mar  antes  del  ataque;  esto  hubiera  necesitado  el  uso  de
una  radio  de  onda  corta,  la  cual  hubiera  sido  inmediatamente  detectada
por  los  radiogoniómetros  anlericanos  y  echado  a  perder  el  plan.  Y  en  lo
que  respecta  a  los  rumores  que  corrían  por  Hawaii  después  del  ataque
sobre  la  opinión  general  de  que  el  Nisei  había  ayudado  a  las  fuerzas
japoñesas  cortando  caña  cíe  azúcar  en  los  campos  para  dibujar  en  ellos
flechas  que  señalaran  la  dirección  a  seguir,  haciendo  señales  con  linternas
y  otros,  quedó  demostrado  que  eran  falsos,  desde  que  empezó  la  guerra,
en  todas  las  investigaciones  del  ataque  efectuadas  por  agencias  america
nas.  Otro  punto  sobre  el  que  quisiera  volver  es  que  no  hubo  coordinación
de  informes  secretos  entre  los  Consulados  alemán,  italiano  y  japonés  en
Honolulu.  La  clase  de  información  que  yo  estaba  enviando  a  Tokio  era
de  inmediato  interés  operativo  y  demnsiado  importante  para  hacer  par
tícipes  cíe él  a  otras  naciones.  Pór  stpuesto,  tenía  que] haber  algún  cambio
de  informaciones  de  este  tipo  al  nivel  del  Ministerio  de  Asuntos  Exterio
res,  pero  yo  nó  tengo  conocimiento  de  él.  Tuve,  sin  embargo,  ocasión  de
recibir  un  carta  de  apreciación  de  Adolfo  Hitler  durante  una  misión  de
información  de  rutina,  en  la  cual  tomé  parte  antes  de  ir  a  Honolulu.
Mientras  estuve  en  el  Estado  Mayor  en  Tokio  intercepté  una  emisión
en  onda  corta,  en  claro  inglés,  transmitida  desde  Australia,  la  cual  ind
caba  que  17  transportes  con  tropas  australianas  habían  salido  de  Free
town  para  Inglaterra.  Pasé  este  mensaje  a  la  Embajada  alemana,  y,  sub
secuentemente,  recibí  las  gracias  de  Der  Fülwer.  Pero  no  ocurrió  nada  de
esta  naturaleza  en  Hawaii.

Como  he  dicho  anfes,  mis  propios  trabajos  de  información  secreta
tenían  muy  poco  de  técnicas  misteriosas  y  mucho  de  métodos  básicos  cien
tíficos  de  investigación’,  observación  y  análisis  estadístico.  Diré  también
que  mi  nsddus  operan.di consistía  en  efectuar  mis  viajes  al  campo  sin  foto-
grafías  o  diseños  siempre  que  fuera  posible.  Prefería  llevar  en  mi  cabeza
los  detalles  de  instalaciones  que  observaba  hasta  que  volvía  al  Consu
lado,  donde  los  transcribía  directamente  a  la  cifra  diplomática  para  infor
mar  a  Tokio.  Una  omisión  infortunada  fué  el  haber  guardado  el  diseño  de
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Pearl  Harbour,  el  cual  podía  muy  bien  haber  terminado  sin  éxito  mi
misión  si  llega  a  ser  descubierto  antes  del  ataque  por  el  F.  B.  1.

Y  ésta  es  la  historia  de  mis  actividades  de  espionaje  en  Honolulu
antes  del  ataque  de  Pearl  Harbour.  Espero  que  habiéndola  contado  ahora
no  haré  daño  a  nadie  que  aún  se  encuentre  vivo  y  quizá  contribuya  en
algo  a  la  historia  naval  de  la  guerra  del  Pacífico.

Bien;  ahora  más  viejo,  vivo  más  en  el  pasado  a  medida  que  pasan  los
años.  Algunas  cosas  están,  ciertamerte,  escritas.  Y  así  fué  cómo  yo,  que
fuí  retirado  como  Oficial.  naval  y  nunca  llegué  a  servir  en  acción  de  guerra,

-     miro  hacia  atrás,  a  mi  único  destino  supersecreto,  como  mi  raison  d’tre
de  los  largos  años  de  entrenamiento  en  mi  mocedad  y  primera  juventud.
En  verdad,  y  aunque  sólo  por  un  momento,  mantuve  la  Historia  en  la
palma  de  mi  mano.

(Trad.  del  US  Naval  Institate  Proceedings  por  el  A.  de  N.  (R.  N.  A.)  A.  Liaí’io
Huidobro.)

LOS ASCENSOS EN LA MARINA ITALIANA1

E N este  resumen  de  la  Ley  que
regula  los  ascensos  de  las
Fuerzas  armadas  italianas  se

han  considerado  solamente  los  ar
tículos  que  se  refieren  a  la  Marina,
escogiendo  además  de  entre  ellos  lo
fundamental,  con  objeto  de  dar  una
idea  de  conjunto  del  sistema  segui
do  por  la  Marina  italiana  en  esta
cuestión  trascendental.

No  se  mencionan  los  innumera
bles  casos  especiales  previstos  por
la  Ley  porque  se  ha  juzgado  que  el
estudio  de  estos  detalles  alargaría
excesivamente  esta  traducción  y
hasta  es  posible  que  impidiese  ver
el  núcleo  del  método,  los  puntos  bá
sicos,  que  pueden  ser  de  aplicación
no  sólo  en  la  Marina  italiana,  sino
en,  cualquier  otra.

(1)Resumen  de  la  Ley  de  12  de  no
viembre  de  1955,  del  Ministerio  de  De
fensa,  reglamentando  los  ascensos  de  to
dos  los  Generales,  Jefes  y  Oficiales  de  las
Fuerzas  italianas.

Como  podrá  apreciarse  en  las  pá
ginas  que  siguen,  el  sistema  está  ba
sado  en  selección  y  eliminación.  La
primera  tiende  a  conseguir  que  so
lamente  lleguen.  a  los  mandos  supe
riores  los  mejores,  y  la  segunda  ase
gura  que  corran  las  escalas  a  la  ve
locid,ad  prevista,  de  manera  que  se
consiga  no  pasar  de  una  permanen
cia  máxima  detenidamente  en  cada
grado.

No  es  fácil  que  una  simple  lec
tura  de  este  resumen  baste  para
comprender  claramente  el  mecanis
mo  legislativo  de  producción  forza
da  de  vacantes  y  ascensos.  Ni  si
quiera  los  propios  Oficiales  de  Ma
rina  italianos  pueden  explicarlo  en
pocas  palabras  porque  el  proceso  es
en.  sí  bastante  complicado.  Sin  em
bargo,  esperarnos  que  el  lector  inte
resado  en  estos  asuntos,  que  estu
die  con  detenimiento  los  párrafos
que  siguen,  podrá  formarse  una  idea
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clara  de  este  sistema  de  ascensos.
Para  ello  se  recomienda  el  estudio
de  la  tabla  final,  sin  la  cual  no  es
posible  entender  algunos  de  los
casos.

La  consecuencia  que  podemos  de
ducir  de  todo  esto  es  que  un  siste
ma  de  asceqsos  no  es  algo  que  pue
da  ser  elaborado  y  resuelto  en  char
las  o  discusiones  en  la  cámara  de
Oficiales;  entraña  graves  dificulta
des  y  requiere  un  estudio  serio  y
profundo.

Normas  generales.

Para  ascender  a  un  grado  supe
rior,  el  Oficial  debe  poseer  los  re
quisitos  físicos,  morales,  de  carác
ter,  culturales  y  profesionales  nece
sarios  para  cumplir  adecuadamente
las  funciones  del  nuevo  empleo.  Ha
ber  desempeñado  bien  las  funciones
del  propio  empleo  es  con4ición  ne
cesaria,  pero  no  suficiente  para  el
ascenso.

Para  ascender  a  los  distintos  em
pleos  del  Almirantazgo,  los  requi
sitos  citados  deben  ser  poseídos  en
alto  grado,  como  corresponde  a  las
importantes  funciones  de  mando  y
dirección  que  se  ejercerán  en  el  nue
vo  empleo.

El  ascenso  puede  obtenerse  por
antigüedad,  por  elección,  y  por  mé
ritos  excepcionales.

Para  ascender  por  antigüedad,  el
Oficial  debe  ser  reconocido  en  po
sesión  de  los  requisitos  enunciados
mediante  una  clasificación  para  as
censo.  Para  ascender  por  elección,
el  Oficial  debe  ser  sometido  a  la
misma  cksifia.ción  para  ascenso  y,
además,  en  una  graduación  de  mé
ritos,  debe  estar  comprendido  en.  el
número  de  ascensos  que  deben  efec
tuarse.

Para  ascender  por  méritos  excep
cionales,  el  Oficial  debe  ser  reco
nocido  en  posesión  de  los  requisitos
particulares  que  más  adelante  se  de
tallan.

Comisiones  clasificadoras.

Existen  dos  Comisiones  clasifica
doras,  una  Superior  y  otra  Ordina
ria.  Estas  Comisiones  son  convoca
das  por  el  Ministro,  y  sus  compo
nentes  intervienen  solamente  en  la
evaluación  de  Oficiales  de  grado  in
ferior  al  suyo.  Las  votaciones  son
secretas,  y  para  que  sean  válidas  las
deliberaciones  es  necesaria  la  pre
sencia  de  dos  tercios  de  los  compo
nentes  con  derecho  a  voto,  por  lo
menos.

La  Comisión  Superior  está  com
puesta  por  los  Almirantes  que  ocu
pan  los  destinos  de  jefe  del  Estado
Mayor  y  Presidente  de  la  Sección  de
Marina  del  Consejo  Superior  de  las
Fuerzas  Armadas  y  por  los  Almi
rantes  que  manden  fuerzas  navales
o  Departamentos  Marítimos.  Entra
también  a  formar  parte  de  la  Comi
Sión  el  General  de  grado  más  eleva
do  o  el  más  antiguo  de  los  Cuerpos
de  Ingenieros  Navales,  Armas  Na
vales,  Sanidad,  Intendencia,  etc.,
cuando  se  trate  de  evaluar  Oficiales
del  Cuerpo  respectivo.

La  presidencia  de  la  Comisión  co
responde  al  jefe  del  Estado  Ma
yor,  o  en  caso  de  ausencia  o  impe
dimento,  al  Almirante  más  antiguo
de  los  presentes.

La  Comisión  Superior  clasifica
para  el  ascenso  a  Oficiales  de  gra
dos  comprendidos  entre  Capitán  de
Fragata  y  Vicealmirante.

La  Comisión  Ordinaria  está  com
puesta  por  un  Almirante  (Presiden
te)  y  por  ctiatro  Oficiales  Almiran
tes  o  Capitanes  de  Navío.  También
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forma  parte  un  Oficial  de  grado  no
inferior  a  Coronel  de  los  distintos
Cuerpos,  según  corresponda,  para
clasificar  a  los  Oficiales  de  los  mis
mos.  Esta  Comisión  Ordinaria  da
sifica  para  el  ascenso  a  Oficiales  con
grados  hasta  de  Capitán  de  Cor
beta.

Clasificación  para  el  ascenso.

Para  que  un  Oficial  pueda  ser  cla
sificado  debe  encontrarse  compren
dido  en  las  fracciones  del  escalafón
establecidas  por  el  Ministro.  No  pue
de  ser  clasificado  para  ascensp  el
Oficial  que  esté  sometido  a  proce
dimiento  penal  o  disciplinario,  o que
se  encuentre  suspendido  del  empleo
o  de  las  funciones  de  su  grado.

Cuando  excepcionalmente  las  au
toridades  competentes  consideran
que  no  pueden  pronunciarse  en  una
clasificación  para  ascenso,  suspen
den  su  dictamen,  indicandh  los  mo
tivos,  y  al  Oficial  se  le  comunica
dicha  suspensión.

Las  clasificaciones  para  el  ascen
so  se  expresan  tomando  como  base
los  elementos  proporcionados  por
los  informes  personales,  pero  las
Comisiones  tienen  facultades  para
interrogar  a  cualquier  superior  en
grado,  en  servicio  activo,  que  tenga
o  haya  tenido  a  sus  órdenes  al  Ofi
cial  de  que  se  trate.

Las  Comisiones  Superior  y  Ordi
naria  clasifican  para  el  ascenso  por
antigüedad,  declarando  si  el  Oficial
es  apto  o  no  para  el  ascenso.  Se
considera  apto  para  el  ascenso  al
Oficial  que  consiga  un  rúmero  de
votos  favorables  superior  a  la  mitad
de  los  votantes.

En  cuanto  al  ascenso  por  elección,
las  Comisiones  expresan  su  clasifi
cación  declarando,  ante  todo,  si  el
Oficial  que  se  clasifica  es  apto  o

no  para  el  ascenso.  La  Comisión
juzgará  apto  al  Oficialque  consiga
un  número  de  vótos  superior  a  los
dos  tercios  de  los  votantes.

A  continuación,  la  Comisión  atri
buye  a  cada  uno  de  los  Oficiales
juzgados  aptos  una  nota  de  ni4rito
de  uno  a  treinta,  y  en  base  a  esa  no
ta  se  compone  una  graduación  por
méritos  de  los  Oficiales,  dando  pre
ferencia,  a  igualdad  de  puntos,  al
más  antiguo.

La  Comisión  señala  la  nota  de
mérito  antes  dicha,  observando  las
normas  que  siguen:

Cuando  la  clasificación  se  refiera
a  Oficiales  hasta  el  grado  de  Coro
nel  o  equivalentes,  cada  componen
te  de  la  Comisión  señala  al  Oficial
un  número  de  puntos,  de  1 a  30,  por
cada  conjunto  de  los  elementos  de
juicio  siguien.tes

a)   Cualidades  morales,  de  carác
ter  y  físicas.

b)   Méritos  de  guerra  y  compor
tamiento  durante  ella;  cualidades
profesionales  demostradas  durante
la  carrera,  especialmente  eit  su  gra
do,  y  en  particular  en  lo  que  se  re
fiere  al  ejercicio  del  mando,  así  co
mo  a  los  servicios  prestados  en  des
tinos  especiales  o  embarco.

c)   Dotes  intelectuales  y  de  cul
tura,  particularmente  en  lo  que  se
refiere  al  resultado  de  cursos  y  exá
menes.

La  suma  de  los  puntos  asignados
para  cada  conjunto  de  elementos  de
juicio  a),  b)  y  c)  se  dividen  por  la
suma  de  votantes,  y  los  cocientes
calculados  hasta  la  centésima  se  su
man.  El  total  obtenido  es  entonces
dividido  por  tres,  calculando  el  co
ciente  hasta  la  centésima.  Dicho  co
ciente  sustituye  la  nota  de  mérito
atribuida  al  Oficial  por  la  Comisión.
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Cuando  la  clasificación  se  refiere
a  Oficiales  que  teñgan  los  grados
de  Vicealmirante  o  Contralmirante,
cada  componente  de  la  Comisión
asigna  al  Oficial  un  númeró  de  pun
tos  de  1  a  30  en  relación  con  los
elementos  indicados  en  a),  b)  y  c),
considerado  en  su  conjunto.  La  su
ma  de  los  plintos  así  asignados  se
divide  por  el  número  de  votantes,
calculando  el  cociente  hasta  la  cen
tésitna.  Dicho  cociente  constituye  la
nóta  de  mérito  atribuída  al  Oficial
por  la  Comisión  (2).

Las  listas  y  las  graduaciones  de
méritos  antes  citadas  se  elevan  al
Ministro,  el  cual  las  aprueba  des
pués  de  haber  efectuado  en  ellas  ex
cepcionalmente  las  exclusiones  que
juzgue  justas  y  necesarias  para  los
intereses  del  Estado  (3).

Salvo  lo  que  se  establece  en  ar
tículos  sucesivos,  el  Oficial  clasifi
cado  no  idóneo  para  el  ascenso  no
vuelve  a  ser  evaluado,  y  si  está  en
servicio  activo  on  grado  superior
a  Teniente  de  Navío  o  equivalente
es  pasado  a  situación  de  disponi
ble  (4).

(2)  Nos  parece  excesivo  que  diferen
cias  de  centésimas  basten  para  alterar  la
clasificación,  sobre  todo  teniendo  en  cuen
ta  lo  difícil  que  resulta  reducir  a  cifras
las  cualidades  del  espritu.—.-N.  del  T.

(3)  Esta  potestad  del  Ministro  de  De
fensa  no  ha  sido  utilizada  hasta  la  fecha
en  Italia.—N.  del  T.

(4)  Disponible.  Esta  situación  es  muy
parecida  a  nuestra  Escala  Complementa
ria.  Sus  características  son:  no  se  pueden
ocupar  destinos  a  bordo  o  de  mando  so
bre  Fuerzas  armadas,  pero  sí  destinos  de
responsabilidad  en  Estados  Mayores  o
Arsenales,  por  ejemplo.

En  esta  situación  se  puede  ascender  un
grado  todavía  antes  del  retiro.  De  he
cho,  muchos  Capitanes  de  Navío  italianos
que  no  son  declarados  aptos  para  el  as
censo  consiguen  alcanzar  el  grado  de  Con
tralmirante  en  la  situación  de  disponi
ble.—N.  del’  T.
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Cuadros  de  ascensos.

Con,  las  listas  citadas,  el  Minis
tro  forma  los  cuadros  de  ascenso,
inscribiendo  en  ellos:

a)  Para  el  ascenso  por  antigüe
dad,  a  todos  los  Oficiales  aptos.

b)   Para  el  ascenso  por  elección,
a  los  Oficiales  aptos  comprendidos,
dentro  del  orden  de  graduación  de
méritos,  en  el  número  de  puestos  co
rrespondientes  al  de  ascensos  que
han  de  efectuarse.

Los  Oficiales  a  que  se  refiere  el
párrafo  a)  se  inscriben  por  ordeni  de
antiüedad,  y  los  del  punto  b),  por
orden  de  graduación  de  méritos.

Los  cuadros  de  ascenso  tienen  va
lidez  para  el  año  a  que  se  refieren.

Ascenscs,  generalidades.

El  Oficial  inscrito  en  el  cuadro
de  ascensos  es  promovido  al  empleo
superior  según  el  orden  de  inscrip
ción  en  el  mismo  cuadro.  El  aseen,
so  se  efectúa  por  decreto  del  Presi
dente  de  la  República.

El  Ministro  está  facultado  para
suspender  el  ascenso  de  un  Oficial
inscrito  en  el  cuadro  de  ascensos
cuando  éste  haya  dado  mótivos  de
suficiente  gravedad  para  ello.

Esta  suspensión  anula  la  clasifi
cación  efectuada,  y  al  Oficial  se  le
comunica  esta  anulación  y  los  mo
tivos  que  la  han  determinado.

Las  autoridades  que  consideren
que  un  Oficial  a  sus  órdenes,  ins
crito  en  el  cuadro  de  ascensos,  haya
perdido  alguno  de  los  requisitos  ne
cesarios  para  ascender,  debe  elevar
propuesta  para  excluir  del  cuadro  a
este  Oficial.  Sobre  esta  propuesta,
informada  por  los  Superiores  jerár
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quicos,  decide  el  Ministro  una  vez
oído  el  parecer  de  las  ComisioneS
Superior  u  Ordinaria,  según.  se  tra
te  de  Oficiales  de  grado  superior  o
de  Capitán  de  Fragata,  o  inferior  a
éste.  Hasta  que  el  Ministro  decrete
no  se  lleva  a  cabo  el  ascenso  del
Oficial.

El  Oficial  que  resulte  excluido  del
cuadro  se  considera  no  idóneo  para
el  ascenso,  y  se  le  comunica  su  ex
clusión  del  cuadro,  así  como  los  mo
tivos  que  lo  han  determinado.

Ascenso  de  Oficiales
en  servicio  activo.

Todo  Oficial,  para  poder  ser  eva
luado,  necesita  haber  realizado  los
cursos  y  cumplido  los  períodos  de
mando  y  embarco  señalados  en  los
reglatuentos.

El  Ministro  determina  anualmen
te,  para  cada  grado,  exceptuaiido  a
los  Alféreces  de  Navío  y  equivalen
tes,  los  tantos  por  ciçnto  de  Ofiçia
les  de  cada  empleo  que  serán  eva
luados  para  el  ascenso  en  el  año
sucesivo,  de  acuerdo  con  las  normas
siguientes:

Para  los  grados  en  que  el  ascen
so  es  por  antigüedad,  estos  tantos
por  cien’to  se  determinan  en  rela
ión  con  las  vacantes  previsibles.

Si  durante  el  año  se  verifican  más
vacantes,  el  Minlstro  puede  ordenar
la  evaluación  de  un  ulterior  número
de  Oficiales  para  formar  un  cuadro
de  ascenso  supletorio.

Para  los  grados  en  los  que  el  as
censo  se  efectúa  por  elección,  el
número  de  Oficiales  que  deben  ser
clasificados  comprende,  además  de
los  Oficiales  ya  evaluados  y  juzga
dos  aptos,  pero  no  in,scritos  en  el
cuadro  de  ascenso,  aunque  se  en
cuentren  en  «exceso»  sobre  el  núme

ro  reglamentario  (5),  como  se  in
dica  más  adelante,  al  número  de
Oficiales  no  evaluados  todavía  que
se  señalan  para  cada  grado  en  la
tabla  del  anexo.

Se  puede  renunciar  a  ser  ascendi
do,  y  en  ese  caso  se  conidera  al
Oficial  que  renuncia  com1o no  apto
para  el  ascenso.

El  Oficial  inscrito  en  el  cuadrQ  de
ascensos  es  ascendido  cuando  se
produzca  una  vacante  en  el  empleo
superior.

El  ascenso  a  Almirante  y  equiva
lentes  se  efectúa  previa  delibera
ción  del  Consejo  de  Ministros.

Si  el  Consejo  acuerda  que  alguno
no  debe  ser  ascendido,  dicho  Al
mirante  es  suprimido  del  cuadro  de
ascensos  y  colocado  en  situación  de
disponbie  a  partir  de  la  fecha  del
acuerdo.

En  esta  Ley  se  establecen  casos
en  los  cuales  los  Oficiales  ascien
den,  aunque  no  haya  vacante;  en
tales  casos,  el  exceso  es  absorbido  al
producirse  la  primera  vacante.

Determnaa  vacantes  reglamenta
rias:

a)  Los  ascensos.

b)  El  cese  en  el  servicio  perma
nente  efectivo.

c)  Los  pases  a  otros  Cuerpos.
d)  Los  pases  a  la  situación  dé

exceso  sobre  el  número  reglamentario
dispuesto  por  la  Ley.

e)  Los  fallecimientos.

Los  Oficiales  inscritos  en  los  cua
dros  de  ascenso  por  antigüedad  que
no  hayan  conseguido  el  ascenso  en

(5)   Exceso  sobre  el  número  reglamefl
tarjo.  Es  una  situación  parecida  a  la  nues
tra  de  Comillas.  El  Oficial  se  encuentra
en  exceso  sobre  el  número  fijado  por  la
plantilla  para  su  grado.—N.  del  T.
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el  año  de  validez  de  dichos  cuadros,
son  inscritos,  sin: que  sea  necesaria
una  nueva  evaluación  en  los  cuadros
del  año  sucesivo.

Para  los  grados  en  los  que  el  as
censo  es  por  elección,  los  ascensos
se  efectúan  en  un  número  fijo  anual.
La  tabla  anexa  establece  para  cada
uno  de  los  grados  antes  dichos  el
número  de  ascensos  anuales.  Tal  nú
mero.  tiene  que  ser  alcanzado  antes
del  31  de  diciem’bre  del  año.  Los  as
censos  para  cubrir  las  vacantes  ori
ginadas  por  pases  a  la  situación  de
exceso  sobre  el  número  reglansentarjo,
que  no  sean  las  fijadas  en  el  próxi
mo  párrafo,  se  efectúan  añadiéndo
se  al  número  fijo  marcado  en  la  ta
bla:

Si  después  de  que  se  haya  alcan
zado  el  número  establecido  para  los
ascensos  en  un  año  determinado  se
verifican  en  el  grado  superior  ulte
riores  vacantes,  éstas  se.  remiten
al  1  de  enero  del  año  sucesivo  y  se
cubren  con  ascensos  posteriores  a
esa  fecha.

Si  el  número  de  Oficiales  clecla
rados  aptos  es  inferior  al  númeró  de
ascensos  establecidos  por  las  tablas,
los  ascensos  se  trasladan  en  aumen
to  al  . número  de  los  que  hay  que
efectuar  en  el  año  siguiente.

Cuando  en  un  grado  no  se  alcan
ce-el  número  de  ascensos  estableci
dos  por  la  tabla,  por  insuficiencia
de  vacantes  en  el  grado  superior,  el
Ministro,  el.  31  de  diciembre  del
mismo  año,  forma  las  vacantes  que
son  todavía  necesarias,  con  arreglo
a  las  siguientes  normas:

En  los  grados  más  allá  de  los
cuales  no  hay  ascensos,  las  vacantes
Se  forman  pasando  a  la  situacjón  de
exceso  sobre el  número  regkmenrjo
a  los  Ofk’iales  . que  tengan  mayor
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permanencia  en  el  grado.  y,  a  pari
dad  de  permanencia,  los  que  se  ha
llen  más  próximos  al  límite  de  edad.

En  los  grados  en  que  el  ascenso
tiene  lugar  por  elección  se  formn
las  vacantes  pasando  a  la  situación
de  exceso  a  los  Oficiales  idóreos  no
inscritos  en  los  cuadros  de  ascenso,
en  el  orden  de  la  graduación  de  mé
ritos  compilada  para  este  año.

En  los  grados  en  que  el  ascenso
tiene  lugar  por  antigüedad,  las  va
cantes  se  forman  pasando  a  la  situa
ción  de  exceso  a los  Oficiales  idónieos
para  el  ascenso  por  elección,  no  irLs
critos  en  el  cuadro,  en  el  orden  de
la  graduación  de  méritos  compilada
para  el  año  y  que  pertenecen  al  em
pleo  inmediatamente  superior  a
aquel  en  que  son  necesarias  las  va
cantes,  ascendiendo  después  a  otros
tantos  Oficiales  de  este  grado.

En  los  grados  más  allá  de  los  cua
les  rio  hay  ascensos  los  Oficiales  en
exceso  son  transferidos  a  la  situa
ción  de  disponibles  al  cabó  de  dos
años,  siempre  que  sean  alcanzados
antes  por  límite  de  edad  para  cesar
en  ‘el  servicio  permanente  efectivo.

Los  Oficiales  en  exceso,  en  los  de
más  casos,  son  evaluados  de  nuevo
el  año  sucesivo,  y  si  son  declarados
no  aptos  o  bien  declarados  aptos,
pero  no  inscritos  en  el  cuadro,  son
pasados  a  la  situación  de  disponi
bles.

Ascensos  por  méritos

excepciónales

Se  concede  al  Oficial  que  haya
rendido  servicios  excepcionales  y
que  haya  demostrado  po.s.eer ‘cuali
dades  intelectuales  y  profesionales
tales  que  garanticen  que  cumplirá

[Mayo



NOTAS  PROFESIONALES

de  modo  eminente  las  funciones  de!
grado  superior  (6).

Para  ser  propuesto  un  Oficial  debe
estar  comprendido  en  la  primera
mitad  del  propio  grado,  haber  cum
plido  el  período  prescrito  de  mando
o  condiciones  específicas  y  no  ha
ber  ya  conseguido  en  la  carrera  otro
ascenso  por  méritos  excepcionales.

La  propuesta  para  este  ascenso  se
hace  por  el  Almirante  del  cual  de
pende  jerárquicamente  el  Oficial  y
es  respaldada  por  las  ulteriores  au
toridades  jerárquicas.

Sobre  la  propuesta  decide  el  Mi
nistro,  previo  acuerdo  unánime  de
la  Comisión  superior  de  ascensos.

El  Oficial  que  ha  sido  reconocido
por  el  Ministro  como  merecedor  del
ascenso  por  méritos  excepcionales
es  inscrito  en  el  primer  puesto  del
primer  cuadro  de  ascenso  que  se
forma  después  de  la  fecha  de  la  de
cisión  del  Ministro.

Si  hay  varios,  se  inscriben  por  an
tigüedad.  El  decreto  que  asciende
pór  méritos  excepcionales  debe  ex
plicar  los  motivos.

Ascensos  en  tiempo  de  guerra.

Por  tiempo  de  guerra  se  entiende
el  período  desde  que  se  proclama  el
estado  de  guerra  hasta  el  31  de  di
ciembre  del  año  en  que  sea  decla
rado  el  cese  de  las  hostilidades.

Un  Almirante  puede  ser  ascendi
do  a  Capitán  General,  prescindiendo
del  orden  de  antigüedad.  Se  hace
este  ascenso  por  decreto  del  Presi
dente  de  la  República,  a  propuesta

(6)   En  el  tiempo  que  lleva  de  vigen
cia  la  Ley  sólo  se  ha  dado  un  caso  de
ascenso  por  méritos  excepcionales  en  la
Marina  italiana.—N.  del  T.

del  Miñistro  de  la  Defensa  y  previa
deliberación  del  Consejo  de  Minis
tros.

Los  períodos  de  mando  y  embar
co  prescritos  normt1mente  se  redu
cen  a  la  mitad.

No  hay  lugar  a  exámenes  y  cur
sos  prescritos.

Cuando  no  se  alcancen  en  un  gra
do  vacantes  suficientes  para  efec
tuar  el  número  de  ascensos  ‘previs
tos  en  la  tabla,  el  resto  de  ascensos
se  efectúa  en  exceso  -sobre  las  pla
zas  reglamentarias,  absorbiéndose
el  exceso  a  la  primera  vacante.

En  tiempo  de  guerra  no  se  efec
túan  ascensos  por  méritos  excepcio
nales.  Se  puede  ascender  por  méri
tos  de  guerra.

Ascensos  por  méritos  de  guerra.

El  ascenso  por  méritos  de  guerra
se  confiere  al  Oficial  que  en  com
bate,  en  situación  particularmente
compleja,  haya  ejercido  el  mando  de
forma  excepcional,  demostrando  po
seer  todas  las  cualidades  necesarias
para  cumplir  bien  las  funciones  del
grado  superior.

A  los  efectos  de  ascenso  por  rné-
ritos  de  guerra,  no  se  precisa  el
cumplimiento  de  período  de  mando
o  de  embarco.

El  ascenso  se  efectúa  aunque  no
exista  vacante  en  el  empleo  supe
rior.

El  ascenso  por  méritos  de  guerra
puede  ser  conferido  a  un  Oficial  no
apto  para  el  ascenso  por  elección
o  por  antigüedad.

Avance  por  méritos  de  guerra.

El  avance  por  méritos  de  guerra
se  confiere  al  Oficial  que  haya  con-
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tribuido  en  modo  excepcionalmente
eficaz  a  la  preparación  o  desarrollo
de  operaciones  de  guerra,  dando
pruebas  de  eminentes  cualidades
profesionales.

Este  avance  se  efectúa  trasladan
do  al  Oficial  en  el  escalafón,  en  su
propio  grado  (en  la  fecha  de  la  ter
minación  de  la  acción  de  guerra),
un  número  de  puestos  determinsdos
por  una  tabla.

El  Oficial,  sin  embargo,  no  pue

de,  por  efecto  de  este  traslado  eneI
escalafón,  tomar  lugar  entre  los  de
empleo  superior,  ni  pasar  por  de
lante  de  algún  otro  más  antiguo  que
haya  también  avanzado  por  méritos.
de  guerra.

Rafael  CAAMAÑQ  FERNANDEZ

PRIMERA  CIRCUNNAVEGACI0N
EN  INMERSION 

(Traducción  resumida  del  artículo  que,  con  el  título  Triton  fol-
loros  Mageflan’s  wake,  publicó  la  revista  National  GeograPhic  en
su  número  correspondiente  a  noviembre  de  1960,  por  el  Capitán
de  Navío  Edward  L.  Beach,  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos.)

EL  «TRITON»  EN  LA  DERROTA  DE  MAGALLANES

S ALÍ con  el  Tritón,  el  más  potente
y  mayor  submarino  del  mundo,
de  Groton,  Conneticut,  para  rea

lizar  el  viaje  que  todo  submarinista
había  soñado  desde  que  lo  hizo  posi
ble  la  energía  nuclear:  la  circunnave
gación  del  Globo  en  inmersión,  si
guiendo  la  misma  derrota  que  Ma

(1)El  Capitán  de  Navío  Edward  L.
Beach,  de  la  Marina  de  los  Estados  Uni
dos,  salió  de  la  Escuela  Naval  de  Annapo
lis  en  1939  con  el  número  2  de  una  pro
moción  de  581.  Durante  la  segunda  gue
rra  mundial  prestó  servicios  a  bordo  de
tres  diferentes  submarinos,  obteniendo  va
rias  condecoraciones.  Como  resultado  de
sus  experiencias  bélicas  escribió  sus  libros
Subinarine  y  la  famosa  novela  Rna  silent,

•rua  deep.  De  1953  a  1957  fué  Ayudante
Naval  del  Presidente  Eisenhower.  Tomó
el  mando  del  Tritón  en  noviembre  de  1959,
cuando  éste  fué  entregado  a  la  Marina.

gallanes  cuatrocientos  cuarenta  años
antes,  lo  que  debería  llevarse  a  cabo
sin  aprovisionamientos,  sin  ser  descu
biertos  y  en  el  más  riguroso  secreto.
El  fin  propuesto  era  aportar  nuevos  co
nocimientos  acerca  de  los  océanos,  el
submarino  y  la  propia  dotación.  Este
submarino,  el  primero  que  posee  dos
reactores  nucleares  para  su  propulsión,
tiene  el  porte  y  la  potencia  de  un  cru
cero  ligero:  desde  los   del
puente,  necesarios  para  las  maniobras
de  puerto,  dado  el  tamaño  del  buque,
se  ve  la  superficie  del  agua,  doce  me
tros  más  abajo;  tiene  una  eslora  de
134,25  metros  y,  por  contraste,  toda
su  potencia  está  encerrada  en  una  masa
de  uranio  no  mayor  que  un  racimo  de
uvas.

La  dotación  sólo  sabía  que  se  iba  a
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efectuar  un  crucero  normal  de  ins
trucción,  en  los  que  se  suelen  incluir
escalas  en  puertos  extranjeros,  çomo
Lisboa  o  Río,  aunque  pudieron  tener
sospechas  de  que  este  crucero  iba  a

ser  algo  distinto  al  observar  el  am
barque  de  40  toneladas  de  víveres,
entre  los  que  había  pavo  deshuesado
y  prensado  con  objeto  de  ahorrar  es
pacio.  A  pesar  de  faltar  todavía  dos
meses  para  la  declaración  anual  de
impuestos,  se  advirtió  a  la  dotación
que  registrase  sus  ingresos  antes  de
la  partida  y  que  renovasen  la  patente
de  sus  automóviles

No  anuncié  hasta  el  segundo  día
la  plena  extensión  de  nuestra  misión,
la  contribución  que  de  nuestra  futu
ra  labor  esperaba  la  ciencia,  e1  plan

Plaris  de  lá  Marina  y  hasta  el  pres
tigio  de  la  nación.  A  este  anuncio  si
guieron  vivas  discusiones  entre  la  do
tación:  todos  comprendieron  mme
diatan-i’ente  la  importancia  de  tres

hombres  de  ciencia  enviados  por  el
Instituto  Hidrográfico  y  de  sus  ms
trumentos.  Fueron  alojados  en  el
C.  1.  C.  también  el  Capitán  de  Fraga
ta  joe  Roberts,  de  la  Reserva  Naval,
experto  fotógrafo,  nombrado  especial
mente  para  esta  misión,  y  el  Dr.  Ben
jamín  Weybrew,  psicólogo  del  Labo
ratorio  Médico  de  Investigación  de
la  Marina  de  New  London.  Este  úl
timo  precisaba  50  voluntarios  para
ciertas  investigaciones,  los  que  obtu
vo  en  menos  de  una  hora,  para  reco
ger  de  ellos  cada  día  ciertos  cuestio
narios  confidenciales  con  objeto  de
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catalogarlos  en  50  categorías  psicoló
gicas.

La  navegación  se  efectuó  a  diversas
profundidades.  El  oceanógrafo  Nicho-
las  Mabry  construía  gráficos  de  tem
peratura  y  salinidad  entre  la  super
ficie  de  la  mar  y  más  de  120  metros
de  profundidad.  Periódicamente  se  as
cendía  hasta  cota  periscópica  para
abrir  escucha  radio,  hacer  observacio
nes  y  ventilar,  sin  tener  que  llegar  al
empleo  de  las  preciosas  botellas  de
oxígeno,  lo que  obliga  a  moderar,  pues,
de  mantener  la  misma  velocidad,  se
hubiesen  destrozado  los  periscopios
y  las  antenas.

El  23  de  febrero  el  sondador  regis
tró  una  montaña  submarina  de  2.700
metros,  una  de  las  elevaciones  ma
yores  descubiertas  durante  este  via
je,  y  al  día  siguiente  se  recaló  en  los
islbtes  de  San  Pedro  y  San  Pablo,  a
la  altura  de  la  costa  brasileña,  poco
al  norte  del  Ecuador  Estas  rocas  son
las  cumbres  de  una  cordillera  central
del  Atlántico,  que  rompen  en  este
púnto  la  supérficie.  Dejándolos  ál  W,
arrumbamos  a  las  islas  Malvinas,  co
menzando  así  la  segunda  gran  etapa
del  proyectado  viaje.  Con  ella  también
tuvo  lugar  el  primer  accidente.  El
1  de  marzo,  el  Suboficial  Radarista
John  R.  Poole  sufrió  un  repentino
cólico  nefrítico.  El  médico  lo  sostuvo
con  calmantes  durante  sus  repetidos
ataques,  ya  que  en  muchos  casos  pue
den  eliminarse  las  piedras  del  riñón
por  sí  solas,  sin necesidad  de  interven
ción  quirúrgica,  pues  a  bordo  del  sub
marino  no  existían  los  elementos  ne
cesarios  para  semejante  intervención.
Al  mismo  tiempo  se  produjo  una  ave
ría  en  el  sondador,  aparato  de  vital  im
portancia  en  un  submarino  que  tiene
que  navegar  a  enormes  profundida
des  sobre  fondos  desconocidos,  la  me
jor  prueba  de  lo  cual  fué  la  elevación
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submarina  descubierta  días  antes  al
NW  de  San  Pedro  y  San  Pablo;  a
una  velocidad  de  crucero  de  20  nu
dos  son  fáciles  de  prever  las  conse
cuencias  de  una  colisión  en  un  sub
marino.  Afortunadamente  pudo  ser
-reparado  con  los  medios  de  a  bordo
en  menos  de  veinticuatro  horas,  mas
aún  quedaba  el  problema  de  Poole.
El  3  de  marzo,  navegando  en  deman
da  del  Cabo  de  Hornos  y  con  las
Malvinas  dentro  del  alcance  radar,
Poole  sufrió  su  cuarto  ataque,  el  más
grave  de  todos,  por  lo  que  se  imponía
el  regreso.  El  puerto  más  próximo
en  el  que  pudiera  hallarse  el  necesa
rio  auxilio  era  Montevideo,  a  1.100
millas  al  Norte,  donde  estaba  el  cru
cero  Macon  en  visita  y,  en  consecuen
cia,  arrumbamos  hacia  dicho  puerto
con  toda  la  potencia  de  ambas  plantas
nucleares.  Acomodamos  al  enfermo  en
mi  litera,  la - más  amplia  del  barco,  y,
como  es  ya  tradicional  en  los  subma
rinos,  toda  la  dotación  e  repartió  el
trabajo  de  cuidarle.  Se  notó  un  des
censo  en  el  tono  general  de  las  con
versaciones,  y  la  tensión  se  hizo  pa
tente  de  muchas  maneras.  Nadie  po
drá  olvidar  el  alivio  con  que  se  reci
bió,  por  fin,  el  mensaje  de  que  el  Ma
con  salía  a  la  mar  a  nuestro  encuen
tro,  y  decidimos  transbordarlo,  usan
do  uno  de  sus  botes  y  sin  salir  com
pletamente  a  superficie,  para  no  que
brantar  la  condición  impuesta  de  que
el  crucero  había  de  ser  totalmente  en
inmersión.  A  0200  del  día  5  tuvo  lu
gar  la  reunión  de  ambos  buques  en
aguas  argentinas,  y  a  las  0250  emer
gimos  solamente  la  torreta.  Todo  el
personal  que  tomó  parte  en  el  trans
bordo;  incluído  el  médico,  Jim  Stark,

-  quedó  cubierto  por  la  espuma  que
barría  la  sumergida  cubierta  del  Tri
tón.  Poole,  en  parihuelas  y  bien  pro
tegido  contra  el  agua,  fué  conducido,
y  casi lanzado,  al  bote del  Macon.  Lue
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go  supimos  que  había  curado  sin  ne
cesidad  de  operación.’

Nuevamente  arrumbamos  al  Cabo
de  Hornos,  y  otra  vez  rugieron  las
turbinas  bajo  nuestros  pies.  Compara
das  con  las  36.335 millas  previstas  de
viaje,  esta  desviación  pudiera  pare
cer  pequeña,  pero  considérese,  sin  em
bargo,  que  era  una  distancia  compara
ble  a  la  que  hay  entre  Newfoundland
y  las  islas  británicas.

El  7  de  marzo  entró  el  Tritón  en  el
estrecho  de  Le  Maire,  entre  la  isla
Staten  y  la  Tierra  de  Fuego;  y  poco
antes  de  mediodía  se  avistó  el  Cabo  de
Hornos.  Llamé  a  la  dotación  pafa  que
echase  tina  ojeada  por  el periscopio:  en
la  superficie  había  una  marejada  excep
cional,  que  aún  a  veinte  metros  de
profundidad  podía  apreciarse  a  bor
do.  Se  veía  el  atrevido  y  abrupto  pro
montorio  como  el  curvado  lomo  de
algún  monstruo.  prehistórico;  parcial
mente  cubierto  de  salvaje  vegetación
en  su  cima;  quedaba  su  parte  baja
bruñida  por  la  mar  que  lo  bañaba.  El
único  problema  estribaba  en  tener  só
lo  dos  periscopios,  pues  para  que  pu
diesen  mirar  todos  hubiésemos  teni
do  que  pasar  dos  veces  más  frente  al
cabo.  ¿ Por  qué  no  seguimos  enton
ces  la  verdadera  derrota  de  Magalla
nes,  es  decir,  pasando  por  el’estrecho
de  su  nombre?  Para  ello  habríamos
tenido  que  navegar  por  aguas  chile
nas,  lo  que  precisaría  el  correspon
diente  permiso  diplomático,  compro
metiendo  así  el secreto  de  la operación.

En  la  mañana  del  13  de  marzo,
próximos  a  la  isla  de  Pascua,  a  2.900
millas  al  NW  del  Cabo  de  Hornós,
el  sonar  detectó  un  pico  submarino
desconocido  hasta  entonces.  Su  cum
bre  quedaba  pocos  centenares  de  bra
zas  bajo  el  casco  del  submarino  y  evi
dentemente  formaba  parte  de  la  misma
formación  geológica  que  la  isla  de  Pas
cua,  que  se  eleva  a  590 metros  de  la
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superficie  del  mar.  Esta  gran  forma
ción  geológica  fué  registrada  también
por  la  jaula  de  monos  del  geofísico
Mike  Smalet,  consistente  en  una  caja
cuadrada  de  unos  30  centímetros,  ins
talada  en  suspensión  Cardan  dentro  de
tina  jaula  de  alambre.  Este  aparato
es  un  gravímetro  de  alta  sensibilidad,
que  señala  automáticamente  cualquier
variación  del  valor  de  la  gravedad;
usándolo  en  la  mar,  su  mejor  plata
forma  es  precisamente  un  submarino,
por  su  estabilidad  y  no  ser  afectado
por.  las  circunstancias  meteorológicas
superficiales,  podría,  eventualmenfle,
ervir  de  auxilio’  para  la  instalación
de  ayudas  electrónicas  a  la  navega
-ción  en  lugares  remotos,  pero  también
tiene  una  utilidad  inmediata  al  acusar
inmediatamente  el  aumento  de  la  gra
védad  al  aproximarse  a  una  gran  ma
sa  de  tierra.  Subimos  a  cota  periscó
pica  en  las  proximidades  de  la  isla
para  ver  las  misteriosas  y  gigantescas
rtatuas,  de  piedra  que  la  hacen  fa
mosa;  se  corrió  la  voz  de  que  subiese
quien  deseaste  contemplarlas,  lo  que
llamábamos  francos  de  periscopio.
A  partir  de  este  día,  el  viaje  empezo
a  parecer  interminable.  Profundamen
te  sumergido  la mayor  parte  del  tiem
po,  un  buque  de  guerra  de  8.000  to
neladas  debía  acometer  la  travesía  del
Pacífico  sin  ser  visto.  Se  trabajaba
doce  horas  diarias:  ocho  de  guardia
y  el  resto  de  ejercicios,  ya  que  no
basta  que  el  personal  conozca cada  uno
su  propio  destiño,  sino  que  es  preci
-so  que  epa  tanto  como  pueda  del  del
*  vec-iñó.  Estudiaban  los  sistemas  de
achique  y  contraincendios;  por  ejem-
p16,  el  ciréuito  de  aire  comprimido
tiene  86  millas  de  tubería  y  millares
de’  válvulas.  Este  circuito  proporcio
ria  aire  a  450  kg/cm2  de  presión  al
sistema  de  válvulas  de  seguridad,  una
a  cada  banda  de  cada  uno  de  los  10
mamparos  estancos  que  dividen  al
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submarino,  que  permiten  utilizar  la
presión  del  aire  para  el  achique  de  un
compartimento  inundado.  También
asistían  a  clases  de  inglés,  francés,  es
pañol,  matemáticas  y  otras,  y  además
se  dedicaban  a  sus  aficiones  particu
lares,  pintura,  modelado  con  arcilla  y
armar  modelos  de  plástico  de  barcos
o  aviones,  aunque  para  esto  último
estaba  prohibido  el  uso  de  pegamen
tos  plásticos  y  pinturas  o  lacas  igual
mente  plásticas,  que  contienen  disolven
tes  químicos  que,  unidos  al  anhídrido
carbónico  producido  por  la  respiración,
el  óxido  de  carbono  que  producen  los
fumadores,  el  hidrógeno  que  en  oca
siones  puede  desprenderse  de  las  ba
terías,  ios  escapes  de  gas  freón  que
puede  haber  en  el  sistema  de  aire
acondicionado  y  otros,  pueden  hacer
irresistible  la  atmósfera.  Para  el  man
tenimiento  de  la  pureza  del  aire,  con
tábamos  con  filtros,  una  planta  rege
neradora  de  aire  y  cuatro  hombres,
bajo  la  dirección  del  médico,  Capitán
de  Fragata  $tark,  especialista  en  bio
logía  de  radiaciones.  Aparte  del  có
lico  nefrítico  de  Poole,  apenas  hubo
enfermos;  pasados  los  primeros  días,
la  misma  promiscuidad  en  que  se  vi
vía  actuaba  de  inmunizante,  de  modo
que  la  principal  ocupación  de  Stark
fué  el  control  de  las  radiaciones  en  la
atmósfera  interior,  para  lo  cual  con
taba  con  contadores  Geiger  y  otros
instrumentos.  En  su  opinión,  recibía
mos  a  bordo  menos  radiación  que  en
nuestras  propias  casas;  en  efecto:  los
reactores  están  eficazmente  blindados,
y  en  inmersión  recibíamos  menos  ra
diación  cósmica  que  en  la  superficie,
ya  que  la  misma  capa  de  agua  cons
tituye  una  excelente  protección.  Jim
Stark  y  sus  hombres.  se  dedicaron,
pues,  a  un  importante  trabajo  de  in
vestigación  :  tomaron  muestras  del
-aire  que  luego  habrían  de  analizar  en
el  laboratorio  a  fin  de  determinar  qué

sustancias  contenía  la  atmósfera  in
terna  del  submarino,  en  qué  propor
ciones  y  hasta  qué  punto  podrían
afectar  al  organismb  humano.  Como
fuente  supletoria  de  oxígeno,  contá
-bamos  con  una  de  las  más  modernas
maravillas  de  la  ciencia:  las  bujías  que
combinan  hierro  pulverizado  con clora
to  sódico  y  que  al  arder  desprenden
oxígeno  en  lugar  de  consumirlo.  En
contraste  con  los  submarinos  de  la
segunda  guerra  mundial  había  gran
cantidad  dé  agua  potable., por  estar  dd
tado  el  Tritón  de  evaporadores  de
vapor  con  capacidad  de  destilación  su
ficiente  para  todos  los  usos  sin  res

tricci6n.
A  medida  que  avanzaba  el  subma

rino  en  •su  crucero  aumentó  la  asis
tencia  del  personal  a  los  servicios  re
ligiosos,  cosa  fácilmente  explicable  si
se  considera  las  evocaciones  que  tie
ne  para  nuestro  personal  submarinis
taeste  océano.

El  27 - de  marzo  se  pasó  al  norte
del  punto  en  que  se  perdió  en  1943
el  Tritón  1  duiante  su  séxta  misión
de-  guerra,  al  ser  atacado  por  tres
destructores  japoneses  con éargas.  Yo,
entonces  Jefe  de  Máquinas  del  Trig
-ger  1,  me  encontraba  a  pocas  millas
y  oí  p.erfecarnente  las  explosiones.

•  Alguien  lb  está  pasando  mal  por
áquí  cerca,  peñsamos  entonces.  Para
conmemorar  este  hecho  se  improvisó
una  pequeña  ceremonia  en  la  que  las
salvas  - cl;e artillería  fueron  reemplaza
das  por  -tres  descargas  sticesivas  de

•los  tubos  de  proa,  oyéndos  perfecta
mente  el  golpe  de  agua  que  en  estos
buques  -sustituye  al  aire  comprimido
para  evitar  la  delatora  burbuja  del
-lanzamiento.

El  28  de  marzo  avistamos  Guam;
-se  guindó  -él  pericopio  a  la  vista  del
púeblo  de  Agat,  de  donde  era  natu

.-al.  er  marinero  Edward  C. - Carbulli
rdo,.  quien  en  catorceaños  -de servicio
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no  había  vuelto  aún  a  su  pueblo,
aunque  había  estadd  enviando  dinero
a  sus  padres  para  ayudar  a  la  ins
trucción  de  sus  hermanos  menores  y
construirse  una  casa.  El  Contramaes
tre,  Bili  Marshall,  sugirió  que  lo  lan
zásemos  como  un  torpedo,  pero  no
accedí  por  no  estropear  la  pintura.
Carbullido  pudo  ver  su  pueblo  —i tan
cerca  y  tan  lejos  al  nhisino tiempo!—
y  hasta  la  casa  que  se  habían  hecho
sus  padres  con  el  dinero  que  había
ido  mandando,  que  conocía  por  foto
grafías.

Aquella  misma  noche  pareció  que
hubiésemos  sido  descubiertos  por  un
avión:  vimos  a  corta  distancia  lo  que
nos  parecieron  las  luces  intermiten
tes  roja  y  verde  de  un  avión  men
tras  estábamos  renovando  aire  a  cota
periscópica.  Redujimos  al  mínimo  las
observaciones  periscópicas  por  si  se
tratase  de  un  avión  dotado  de  un  ra
dar  esiecialmente  sensible.  Alguien
sugirió  consultar  un  planisferio,  y  el
Oficial  de  Derrota,  Teniente  de  Na
vío  Marshall,  dió  las  demoras  de
Arcturus,  al  070  y  una  altura  seme
jante  a  la  que  habíamos  apreciado
del  supnesto  avión.  Es  sabido  que
esta  estrella  produce,  ocasionalmen
te,  un  rayo  rojo,  y  las  intermitencias
observadas  eran,  en  realidad,  el  re
sultado  de  la  refracción  a  través  Te
los  rociones  de  la  mar  y  la  humedad
en  las  lentes  del  periscopio.

El  31  de  marzo  cruzamos  la  fan
tástica  grieta  conocida  como  Fosa  de
las  Filipinas  y  embocamos  el  estre
cho  de  Surigao,  bien  conocido  esce
nario  de  dramáticos  acontecimientos
durante  la  segunda  guerra  mundial,
cuando  la  Fuerza  Naval  americana
halló  su  desquite  de  Pearl  Harbour;
efectivamente,  de  los  viejos  acoraza
dos  que  tomaron  parte  en  esta  acción
—Calif  o r nia,  Tenessee,  Mississfppi,
West  Virginia  y  Pensylvania—  t a n

sólo  el  Mississippi  no  había  estado  en
Pearl  Harbour.  Tomamos  más  mues
tras  de  agua  de  las  usuaíies con la  idea
de  enviárselas  al  Almirante  Jesse  B.
Oidendorff,  actualmente  retirado,  que
había  sido  el  Jefe  de  las  Fuerzas
americanas  que  tomaron  parte  en  el
combate  de  Surigao.

Entre  las  islas  que  forman  el  lí
mite  norte  de  las  Filipinas  s  encuen
tran  las  de  Bohol  y  Mindanao.  Entre
ellas,  el  estrecho  de  Bohol  se  extien
de  hacia  el  Norte,  hacia  la  pequeña
isla  de  Mactan,  en  la  que  Magalla
nes  cayó  herido  de  muerte  en  una
escaramuza  con  los  nativos.  Esta  par
te  del  viaje  podía  considrarse  como
una  peregrinacón  en  honor  del  ilus
tre  navegante.  En  medio  de  la  oscu
ridad  de  la  noche  navegamos,  rumbo
Norte,  entre  el  intenso  tráfico  del  es
trecho  de  Bohol  hacia  la  isla  de  Mac
tán,  a  gran  profundidad  y  con  el  so
nar  en  función;  en  dos  ocasiones  el
intenso  ruido  de  hélices  demostró  la
existencia  de  grandes  buques  que  el
per  i s copio  mostraba  brillantemente
iluminados  y  navegando  al  Sur.  Al
rayar  el  día  también  era  frecuen
te  ver  almadías  de  troncos,  arbolan
do  un  trípode  en  un  extremo  y  ar
madas  de  timón  al  otro;  generalmente
iban  gobernadas  por  un  solo  hombre,
seguramente  el  capitalista,  que  al  fi
nal  de  su  viaje  desmantelaría  y  ‘ven
dería  su  pintoresca  embarcación.  Des
pués  de  entrar  en  el  estrecho  de  Hi
lutangan,  entre  Mactán  y  los  islotes
que  se  encuentran  al  este  de  esta  is
la,  vimos  botes  de  pesca  y  recreo,
éstos  aparejados  con  artísticas  velas
multicolores.  Al  norte  de  Mactán,  en
la  bahía  de  Magallanes,  penetramos
profundamente  para  ver  el  monu
mento  erigido  en  memoria  del  nave
gante  portugués  que  allí  murió  con
sus  sueños  de  descubridor.  Las  tran
quilas  aguas  de  esta  bahía  hormiguea
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ban  de  embarcaciones  y  fuimos  im
previstanente  des c u b i e  rtos,  como
transcribo  del  Diario:

Al  izar  el  periscopio  Inc  encuentro
mirando  directamente  a  los  ojos  de
un  muchacho,  a  bordo  de  su  canoa,
a  c o r  t a  distancia.  Nos  estudiamos
mutuamente  con  gravedad.  Su  bote
es  una  pequeña  canoa,  de  unos  tres
metros  de  eslora  virgen  de  pintura,
sin  palo  ni  vela  y  dotada,  por  todo
medio  de  propulsión,  de  un  canalete,
con  el  que  se  mantiene  fácilmente  a
nuestro  costado,  yendo  a  poca  velo
cidad.  Mira  adelante,  atrás  y  a  las
profundas  a g u a s  ¿e  su  alrededor,
manteniéndose  a  unos  veinte  metros
de  distancia  con  alguna  palada  oca
sional  de  canalete.  Nuestro  amigo  es
de  piel  oscura  y  robusta  complexión,
viste  de  forma  bastante  harapienta  y
se  cubre  con  un  deteriorado  sombre
ro  que  le  protege  del  sol  y  soinbrea
sit  cara  de  luna.  ¡Abajo  periscopio!
El  brillante  tubo  de  acero  se  desliza
hacia  abajo  mientras  describo  la  es
cena  que  acabo de  ver  a  la gente  que
me  rodea.  Pocos  segundos  des puh
sugiero  izar  de  nuevo  el  periscopio.
Como  esperaba,  ahí  está  t  o da  y  fa
nuestro  amigo  mirando  imp;ertérrito
cómo  sube  nuestro  periscopio  un  par
de  pulgadas  sobre  el  agua.  Es  una
situación  grotesca;  por  una  parte  un
asiático  impasible,  observando  c o n
curiosa  concentración  un  extraño  ob
jeto  en  la  niai’, y  por  otra  un  Oficial
americano  rodeado  de  todos  los  ar
tefactos  técnicos  que  puede  pro porcio
nar  la  ciencia  y  el  dinero,  devolvién
dole  la  mirada  con  igual  concentra
ción.  A  un  extremo  del  perisco pi6,
una  canoa  sin  aparejo,  con  la  única
fuerza  de  propulsión  que  dan  los  ró
bustos  brazos  del  propio  constructor,
y  por  el  otro,  un  submarino  que  vale
un  millón  de  dólares  y  que  es  el  más
moderno,  el  mayor  y  el  más  poten

te  del  inundo,  en  un  crucero  históri
co.  ¡ Qué  abismo,  cuántos  siglos  de
desarrollo  científico  n o s  separan!
¡Avante  inedia,  toda  la  caña  a  estri
bor!  Baja  el  periscopio,  el  Tritón  se
a  r r a n  c a  avante  perceptiblemente.
Unos  minutos  d e s p u  é s  echo  otra
ojeada:  veo  a  nuestro  amigo  varios
cientos  de  ‘arda-s  más  lejos  bogando
vigorosamente  en  dirección  opues
ta  (1).

Por  las  profundidades  del  canal  de
Hilutangan  navegamos  a  6O  metros
y  a  diez  nudos,  fiando  por  completo
en  el  moderno  sonar  del  submarino,
de  un  modelo  que  ningún  buque  hu
biese  soñado  hace  pocos  años.  Una
vez  en  el  estrecho  de  Bohol  aumenta
mos  profundidad  y  velocidad  al  des
embocar  en  el  mar  de.  Joló.  Mucho
antes  ocie la  meridiana  del  siguiente
día  entramos  en  el  Paso  del  Banco
de  las  Perlas,  angosto  y  engañoso.
Nos  sonríe  la  suerte:  un  pesado  car
guero  navega  en  demanda  del  mis
mo  paso.  Después  de  describir  una
amplia  curva  el  submarino  se  pone
por  su  popa  y,  copiándole  la  derrota,
el  paso  resulta  fácil.  Tres  días  des
pués,  una  vez  pasados  el  mar  de  Cé
lebes  y  el- estrecho  de  .Macasar,  em
bocamos  el  estrecho  de  L o ni b o c.
Aquí  pudimos  comprobar  lo  que  de
cían  las  órdenes  de  operaciones  de
la  .guerra:  Es  un  paso  peligroso  a
caüsa  de  las  repentinas  corrientes  y

(1)   Cuando el  Tritón  dió  fin  a  su  cam
paña,  la  revista  National  Geographsc bus
có  y  localizó  a  este  pescador  filipino  a  fin
de  saber  qué  impresión  le  había  causado
su  experiencia.  Al  principio  creyó  que  se
trataba  de  un  palo  medio  sumergido;  luego,
viendo  la.  sombra  del  submarino  bajo  él,
creyó  que  era  algún  monstruo  marino,  y  al
observar  sus  extrañas  maniobras  huyó  con
todas  sus  fuerzas.  Y  para  proteger  a  su
primitiva  embarcación  de  encuentros  seme
jantes  en  el  futuro  la  pintó  cuidadosamente
y  la  bautió  con  los  nombres  de  San  Pedro
y  San  Pablo.  Su  nombre  era  Rufino  Baring.
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variaciones  de  densidad  en  el  agua,
totalmente  imprevisibles.  Más  de  un
submarinista  tiene  mucho  que  contar
de  este  paso.  La  vista  es  espectacu
lar:  altos  picachos  coronados  de  nu
bes  a  ambos  lados  del  estrecho;  al
este,  la  isla  de  Bali,  de  la  que  ape
nas  se  ve  más  que  la  escalonada  fal
da  del  volcán.  Poco  después  se  ven
por  la  proa  hileros  de  corrientes;  el
submarino  cabecea  y  el  periscopio  se
sumerge  cegando  al  observador.  El
Oficial  de  Guardia,  Teniente  de  Na
vío  Jim  Hay,  me  asegura  que  co
rregirá  inmediatamente  el  trimado.
Pero  no.  Primero  lentamente,  pero
luego  cada  vez  con  mayor  rapidez,  el
Tritón  gana  profundidad..  Nos  pre
cipitamos  hacia  el  fondo.  Un  oportu
no  aumento  de  velocidad  nos  lleva
de  nuevo  hacia  la  superficie;  0ahora
sabemos  por  propia  experiencia  lo
que  antes  eran  sólo  referencias.  El
posterior  análisis  de  los  datos  obte
nidos  demuestra  que  en  este  lugar,
donde  se  encuentran  las  aguas  más
frías  del  océano  Indico  con  las  teni
piadas  del  estrecho  de  Lomboc,  tie
nen  lugar  intensas  corrientes  verti
cales.  Aunque  no  puede•  decirse  que
el  Tritón  se  haya  encontrado  en  reali
dad  en  situación  difícil en  ningún  mo
mentd,  puede  suponerse  el  apuro  en
que  podría  encontrarse  un  submari
no  de  propulsión  clásica  en  semejan
tes  circunstancias  y  con  las  baterías
algo  descargadas.

Entramos  en  el  océano  Indico  el
5  de  abril  y  navegamos  por  ortodró
mica  en  demanda  del  Cabo  de  Bue
na  Esperanza.  El  buque  se  halla  tan
tranquilo  y  silencioso  como  una  igle
sia.  Los  grandes  acontecimientos  de
esta  nueva  etapa  son  las  experien
cias  tituladas  Barco  sellado  y  No  fu
mar.  Durante  dos  semanas  seguidas
no  se  ventiló  el  interior  del  submari
no,  aunque  se  refrescó  la, atmósfera

con  las  bujías  cuando  fué  necesario.
Después  se  prohibió  fumar.  Fué  una
verdadera  prueba  para  muchos.  Los
no  fumadores  se  sintieron  al  princi
pio  orgullosos  y  embromaban  a  sus
compañeros,  pero  pronto  se  contagia
ron  del  ambiente.  Empezaron  a  mas
ticar  cigarrillos  apagados  o  puros  re
ducidos  a  pedacitos  y  aumentó  la
irritabilidad  y  mal  humor  de  la  gen
te.  Habíanse  embarcado  45  pelícu
las  y  ya  por  estas ‘  fechas  se  habían
visto  casi  todas;  pero  corrió  la  voz
de  que  una  se  había  perdido.  Era  una
película  terrorífica,  protagonizada  por
un  fantástico  monstruo;  pero  en  se
guida  el  deseo  de  todos  fué  volver  a
ver  aquella  película.  ¿ Por  qué?  Pues
precisamente  por  ser  tan  mala.  Me
explicaron  la  razón:  según  ellos  una
película  buena  se  olvida  pronto,  pero
una  cosa  como  aquélla  daba  material
para  comentarios  de  varios  días.  Son,
en  verdad,  sorprendentes  las  ideas
que  se  le  ocurre  a  la  gente  cuando
está  bajo  tensión.  Mientras  tanto,
los  doctores  Weybrew  y  Stark  toma
ron  nota  del  estado  físico  y  psíquico
de  la  gente  con  pruebas  periódicas,
cuestionarios  e  interrogatorios.  En

quellos  peqieños  sollados,  con  un
espacio  por  persona  de  menos  de  tres
metros  cuadrados,  el  doctor  Weybrew
encontró  una  tendencia  general  dócil
y  expansiva.  H  a y  —explicaba—- la
tendencia  de  preguntarle  al  compc
ñero:  ¿ Cómo  andamos  hoy  de  hu
mor?  Pero  el  caso  es  que  se  espera
encontrar  en  los  demás  nuestro  pro
pio’  estado  de  ánimo  y  así  justifica
mos  nuestra  propia  irritabilidad.  Pero
al  mi  s m o  tiempo  observó  que  tal
abürrimiento  y  monotonía  no  resulta
ban  perjudiciales.  Para  algunos  mu
chachos,  ‘de  la  seleccionada  calidad
de  esta  dotación,  un  confinamiento
prolongado  puede  resultar  beneficio
so;  en  algunos  provoca  una  especie
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de  reorientación  de  su  vida.  Uno  de-
cia:  Ahora  he  tenido  ocasión  de  pen
sar  en  mi  pasado  y  en  mis  aspiracio
nes  y  he  decidido  que  me  gustaría
ser  maestro  de  escuela.  Viviendo  en
un  ambiente  tan  invariable  como  pue
de  ser  un  submarino  en  inmersión
se  estimula  la  imaginación:  algunos
escribieron  poemas  y  otro  inventó  un
original  circuito  de  aire  acondicio
nado.

Avistamos  el  Cabo  de  Buena  Es
peranza  el  17  de  abril,  domingo  en  el
hemisferio  oriental.  Parecía  un  buen
presagio  esta  recalada  en  tal  día  y
los  ánimos  se  alegraron  de  nuevo  al
entrar  en  aguas  del  Atlántico.  Se  pu
so  al  noroeste  en  demanda  de  los
islotes  de  San  Pedro  y  San  Pablo,
ya  en  la  última  etapa  de  nuestra  cir
cunnavegación.  Poco  después  de  las
2000 del  24  de  abril  saltó  una  válvu
la  del  servicio  hidráulico  de  popa  y,
procedentes  de  la  banda  de  estribor,
se  elevaron  densas  nubes  de  vapor
de  aceite.  Se  perdió  el  gobierno  de
los  timones  de  profundidad  de  popa
y  se  pasó  inmediatamente  a  gobierno
de  emergencia,  tal  como,, en  ejerci
cios,  se  había  hecho  a  menudo  ante
riormente.  ‘El  p  r  o p io  torpedista,
Steele,  se  distinguió  particularmente
en  este  caso,  pues  su  compartimiento
quedó  inmediatamente  invadido  por
el  humo  que  le  cegaba  por  completo,
y  a  pesar  de  ello  encontró  en  segui
da  las  válvulas  de  cierre  rápido  del
circuito  de  admisión  y  retorno,  lu
chando  desesperadamente  con  ellas
hasta  que  consiguió  cerrarlas  con  la
ayuda  del  mecánico  Alan  Martin.
Sólo  después,  mientras  se  efectuaba,
la  reparación,  se  empezó  a  pensar  en
lo  que  hubiera  podido  ocurrir:  la
gran  concentración  de  vapores  de
aceite  pudo  haber  ocasiona’do  un  in
cendio  y  subsiguientemente  una  ex
plosión;  de  no  ser  por  ‘la’ instantánea
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y  precisa  intervención  de  Steeie  el
circuito  hidráulico  hubiese  quedado
fuera  de  servicio  unos  segundos  más,
acarreando  la  pérdida  momentánea
del  gobierno  de  los  timones  de  pro
fundidad,  tan  repentinamente,  que  hu
biese  podido  verse  el  submarino  en
un  serio  peligro.

El  lunes  25  de  abril,  siguiendo  el
Libro  de  Bitácora,  se  avistaron  los
islotes  de  San  Pedro  y  San  Pablo,
cán  lo  que  coronamos  nuestra  em
presa:  la  primera  circunnavegación
en  inmersión.  Rodeamos  nuevamente
aquellas  piedras  igual  que  dos  meses
antes.  Teníamos  en  nuestro  haber
26.733  millas  navegadas,  para  lo  que
habíanios  tardado  sesenta  días  y  vein
tiuna  horas,  lo  que  da  una  velocidad
media  de  poco  más  de  18  nudos.  Ja
más’  había  logrado  nadie  esto’  antes
que’  nosotros.  Dejando  los  islotes  esta
vez  al  este  arrumbamos,  aún  en  in
mersión,  a  Cádiz,  a  17  millas  de  San
lúcar’  de  Barrameda,  de  donde  había
partido  Magallanes  para  su  primera
histórica  circunnavegación.  Pasamos
a  corta  distancia  de  Santa  Cruz  de
Tenerife,  primera  escala  de  Magalla
ries,  antes  de  lanzarse  a  cruzar  el
Atlántico  y  donde  tuvo  que  reprimir
el  primer  motín;  recalamos  de  ama
necida  y  el  madrugón  nos  recompensó
con  una  espectacular  vista  de  la  ciu
dad.  Las  calles,  enmarcadas  por  mo
dernos  edificios,  se  veían  brillar  en
Santa’  Cruz  bajo  los  altos  picos  de
esta  isla  montañosa.

Dos  días  después  llegamos  a  la  vis
ta  de  Cádiz  y  entramos  en  contacto
con  el  destructor  John  W.  Weeks,  al

‘que  entregué  una  placa  dibujada  por
el  Teniente  de  Navío  Tom  Thamm
como  ofrenda  al  país  del  que  había
salido  Magallanes  para  dar  cima  a  su
histórica  empresa.  La  leyenda,  en  la
tmn y  en  inglés,  reza  así:
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Ave,  nobilis  Duz,  iterum  factum  est.
Hail,  noble  Captain,  it  is  done  again.

A  0600,  el  Tritón  emergió  a  me
dias,  tal  como  habíamos  hecho  para
transbordar  a  Poole  al  Macon  dos
meses  antes.  Joe  Roberts  llevaría,  por
vía  aérea,  a  Wáshington  las  fotogra
fías  tomadas  durante  la  travesía.  Del
resto  de  nuestro  viaje  hasta  el  punto
de  partida,  poco  hay  que  relatar.
Cruzamos  el  Atlántico  fuera  de  las
derrotas  mercantes  y  de  las  zonas  de
ejercicios  de  la  Flota  americana.  An
tes  sólo  comíamos  carne  una  vez  por
semana,  pero  ahora,  a  punto  de  ren
dir  viaje,  se  podía  hacer  dos  o  más
veces,  puesto  que  nos  quedaban  víve
res  suficientes  para  repetir  la  vuelta
al  mundo  a  media  ración.  El  régimen
alimenticio  había  dado  resultados  di
versos.  Un  Alférez  de  Navío  decía:

—Creo  haber  perdido  lo  menos  seis
kilos.

A  lo  que  contestaba  un  Suboficial:
—Pues  mire  a  su  alrededor,  porque

creo  que  los  he  en-contrado yo.
Después  de oír  losconsejos  del médi

co,  previne  a  la  dotación  que  tuviese
especial  cuidado  al  conducir  sus  coches
durante  el primer  día, a  su  regreso.  En
efecto:  durante  mucho  tiempo,  la  ma
yoría  no  había  mirado  a  mayor  dis
tancia  de  tres  metros,  y  necesitaría  al
gún  tiempo para  acostumbrarse  de  nue
vo  a  enfocar  la  visión  rápidamente  a
los  objetos  lejanos.  Antes  de  amanecer
el  10  de  mayo,  salimos  a  superficie  en
Rehoboth  Beach,  Delaware,  y  durante
aquella  mañana  nos vimos  rodeados  de
aviones,  botes  y  embarcaciones,  que  se
nos  acercaban  para  tomar  fotografías
del  submarino.  También  llegó  un  heli
cóptero  con  el  ansiado  correo.

Siguiendo  instrucciones  radiadas  des
de  Wáshington,  fuí  trasladado  direc
tamente  en  helicóptero  a  la  Casa  Blan
ca,  donde  inmediatamente  me  recibió
el  Presidente.

¿  Cuáles  han  sido  las  enseñanzas  de
este  viaje?  En  primer  lugar  se  demos
tró  que  un  submarino  puede  dar  la
vuelta  al mundo  sin ser  detectado.  Pue
de  navegár  por  cualquier  parte  donde
haya  suficiente  profundidad  —lo  que
ocurre  en  casi  el  65  de  100  de  la  su
perficie  terrestre—,  ignorado  por  to
dos,  excepto  por  los  que  ordenan  sus
movimientos.  En  cierto  modo,  es  el ar
ma  de  mayor  alcance,  ya  que  hasta  el
momento  de  dar  el golpe,  simplemente
no  está.  Carece  de  problemas  de  com
bustible;  con  una  carga  de  uranio  co
mo  la  nuestra  hubiese  podido  dar  va
rias  veces  más  la  vuelta  al  mundo,  y
los  problemas  de  la  navegación  quedan
reducidos  con  el  sistema  inercial,  que
da  la situación  constantemente  sin nece
sidad  de  observar.  Pronto  habrá  tam
bién  aparatos  capaces  de  producir  oxí
geno  procedente  del agua  de  mar,  dan
do  al  submarino  la  posibilidad  de  per
nianecer  en  inmersión  tanto  tiempo co
mo  duren  los víveres y  los nervios  de  su
dotación.  Sobre  este tema de  la resisten
cia  del  elemento  humano,  el  Tritón  ha
suministrado  también  probablemente
la  más  valiosa  información.  Los  ele
mentos  electrónicos  y  los  calculadores
del  Laboratorio  de  Investigación  Md
dica  de la Marina  de New  London  cm
probarían  los datos  obtenidos.  Esta  in
formación  humana  ha  sido  ya  requeri
da  urgentemente  por  los  submarinos
operativos  armados  con  el  proyectil
Polaris  —el  George  Washington  y  el
Patrick  Henry—,  ya  que  sus  dotacio
nes  habrán  de  permanecer  sumergidas
tanto  tiempo  como  lo estuvo  el  Tritón,
y  también  por  los  hombres  de  ciencia
que  estudian  la  posibilidad  de  los  via
jes  espaciales, puesto  que  nada  hay más
semejante  a  una  nave  espacial  que  el
ambiente  cerrado  de  un  submarino  en
permanente  inmersión.

Por  el  A.  de  N.  Juan  GENOVA  SOTIL
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LA  MARINA POLACA ACTUAL.
SU  SIGNIFICACION EN EL BALTICO

Por  el  C.  de  C.  Andrew  P.  GUS0WSKL

P ROBABLEMENTE  la  última  edi
ción  del  Fighting  Ships  pre
senta  una  evaluación  bastan

te  acertada  de  la  fuerza  de  la  Ma
rina  polaca.  Debe  tenerse  en,  cuen
ta,  sin  embargo,  que  a  pesar  de  su
bien  conocida  y  apreciada  exactitud,
el  citado  anuario  puede  tener  cier
tas  equivocaciones  al  estimar  la  po
tencia  de  los  buques  de  los  que  co-
mu  razón  política  no  se  hayan  he
cho  públicas  ciertas  características.

Sobre  la  base  de  artículos,  notas
de  prensa  y  fotografías  aparecidas
en  periódicos  y  revistas  polacas,  es
posible  deducir  y  comntar  ciertos
aspectos  de  la  fuerza  de  la  Marina
polaca  y  de  su  política  directora.

Antes  de  la  segunda  guerra  mun
dial,  Polonia  poseía  una  estrecha  zo
na  de  costa  con  un  solo  puerto,  Gdy
nia,  y  una  base  naval  en  la  penín
sula  de  Hel,  no  totalmente  termi
nada.

A  pesar  de  lo  previsto  específica
mente  en  los  tratados,  el  puerto  de
Danzig  era  prácticamente  inaccesi
ble  a  los  buques  de  guerra  polacos.

Hoy  la  costa  polaca  se  extiende
en  más  de  300  millas  de  longitud,
desde  Elbing,  en  la  frontera  sovié
tica,  hasta  el  importante  puerto  de
Stettin,  en  la  frontera  de  la  Ale
mania  oriental.  En  esta  costa  se  en
cuentran  situados  varios  puertos
importantes  —Danzig,  Gdynia,  Ust
ka,  Dariowo,  Kolobrzeg  y  Stet
tin.

Elbing  anteriormente  era  un  gran
puefto,  pero  ha  perdido  su  impor
tancia  por  el  hecho  de  que  su  sali
da  al  mar  desde  la  bahía  del  Vístula

se  encuentra  cruzando  la  frontera
de  territorio  ruso.

La  Marina  polaca,  como  todas  las
fuerzas  armadas  del  pas,  hoy  tie
ne  solamente  el  tamaüo  y  potencia
que  le  permite  la  Marina  soviética,
como  una  pieza  del  conjunto  de  los
planes  militares  soviéticos.

Probablemente  Polonia  no  tiene
el  derecho  de  aumentar  o  disminuir
sus  fuerzas  navales  ni  de  cambiar
sus  características  o  componentes.

Polonia,  hoy,  no  puede  seguir  una
política  nayal  independiente,  por  la
misma  razón  que  no  puede  seguir
una  política  extranjera  o  militar  in

dependiente.  Los  astilleros  polacos,
que  se  harii convertido  en  una  ele las
industrias  importantes  del  país,  y
que  están  construyendo  ahora  mu
chos  barcos  mercantes  (con  unas
recientes  botaduras  se  alcanzaba  el
millón  de  toneladas  construidas),
no  construyen  buques  de  guerra  ma
yores  que  dragaminas.  Aun  esta  li
mitación  en  sus  cónstrucciOfles  na
vales  militares  necesitará  probable
mente  la  aprobación  de  los  Soviets.

Al  estallar  la  segunda  guerra
mundial  en  1939  todas  las  unidades
polacas,  en  la  excepçión  de  tres  des
tructores  y  dos  submarinos  que  se
escaparon  del  Báltico  para  unirse  a
los  ingleses,  se  perdieron  o  fueron
internados  en  puertos  neutrales.  Du
rante  los  años  de  guerra  operando
bajo  mando  británico,  la  Marina  po
laca  adquirió  de  la  inglesa  varios
buques  en  préstamo,  y  al  final  de
las  hostilidades  su  flota  consistía
en  un  crucero,  seis  destructores,  tres
submarinos  y  nueve  lanchas  torpe-
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deras.  Las  pérdidas  de  la  Marina
polaca  durante  la  guerra  se  elevaron
a  un  crucero,  un  minador,  cuatro
destructores,  dos  submarinos,  unos
cuantos  dragaminas  y  otras  embar
caciones  costeras.

Solamente  dos  destructores  y  un
submarino  (demsiado  viejos  para
operar)  fueron  ePtregados  por  In
glaterra  al  nuevo  régimen  comunis
ta  polaco.  Los  tres  eran  barcbs  po
lacas  de  la  anteguerra.  El  resto  de
los  buques  —prestados  por  la  Ma
rina  Real—  íueroñ  devueltos  a  Inc
glaterra.

Inmediatamente  después  de  la
guerra  la  Marina  polaca  contaba  con
un  par  de  dragaminas,  procedentes
de  salvamento,  y  media  docena  de
dragaminas  y  patrulleros,  propbrcio
nados  por  la  Unión  Soviética.  Parte
de  los  patrulleros  eran  buques  ame
ricanos  obtenidos  por  Rusia  bajo  la
Ley  de  Préstamo  y  arriendo  durante
la  guerra.

Por  este  tiempo  el  personal  fué
reclutado  principalmente  entre  los
Oficiales  y  hombres-que  volvían  de
los  campos  de  concentración  en
Alemania,  donde  habían  estado  pri
sioneros  durante  seis  años  después
de  la  breve  campaña  de  Polonia-de
1939.  De  unos  4.000 Oficiales  y  hom
bres  de  la  Marina  polaca  en  Ingla
terra,  menos  del  10 por  lOO decidie
ron  volver  a  Polonia,   el  porcen
taje  para  Oficiales  fué  aún  más  pe
queño.  De  hecho,  solamente  tres  o
cuatro  Oficiales  con  experiencia  de
guerra  naval  volvieron  a  Polonia  in
mediatamente  después  que  se  esta
bleció  la  paz.

Desde  el  principio  era  obvio  que
el  Gobierno  comunista  hacía  muy
poco  uso  de  los  Oficiales  de  carrera
de  la  anteguerra  y  antiguos  nó  co
munistas.  De  acuerdo  con  las  ideas  -

comunista,  eran  miembros  de  la
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clase  explotadora  o  sus  lacayos.  Se
hicieron  alguros  intentos  de  elevar
a  grados  superiores  a  Suboficiales  y
Cabos  y  darles  puestos  de  respon
sabilidad,  pero  estas  experiencia.s
fracasaron  en  su  mayor  parte,  como
era  fácil  prever.

No  era  una  cuestión  de  deslealtad
de  - los  antiguos  Oficiales  •y  no  co
munistas  hacia  su  país.  Indudable
rente,  trataban  de  hacer  un  trabajo
valioso  y  consciente  como  Oficiales
navales  e  instructores  en  materia
naval.  Sin, embargo,  la  mayor  parte
de  ellos  no  deseaban  abrazar  las  doc
trinas  comunistas  ni  predicarlas  en
tre  sus  subordinados.

El  trabajo  estrictamente  naval
que  había  que  hacer  era  enorme.

Los  puertos  estaban  bombardea
dos,  su  equipo  había  completamente
desaparecido  entre  las  manos  de  los
liberadores  del  Este  y  las  costas  es
taban  abundantemente  minadas  y
llenas  de  obstáculos  para  la  nave
gación.  Era  urgente  limpiar  las  mi
nas,  limpiar  los  puertosde  naufra

.gios  y  o.bstrucciones  y  rehacer  los
equipos  portuarios  desde  su  fQrma
más  primitiva.

Este  trabajo  lo  llevaron  a  cabo
Oficiales  y  hombres  de  la  Marina
anterior  a  la  guerra  —hombres  que
habían  estado  durante  casi  seis  años
confinados  dentro  del  alambre  de
espino  de  los  campos  de  concentra
ción  alemanes—.  Estos  hombres  se
usaron  también  para  entrenar  a  los
nuevos  reclutas  y  suministrar  sus
conocimientos  profesionales  a  los
nuevos  Oficiales,  cuidadosamente  es
cogidos  por  el  partido  comunista.

Sin  embargó,  en  1951  los  comu
nistas  decidieron  que  ya  no  neçesi
taban  los  servicios  de  estos  Oficia
les  de  la  primitiva  Marina.

Varios  Oficiales  de  alta  gradua
ción  fueron  arrestados,  algunos  de
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ellos  sentenciados  i  muerte  o  lar
gos  años  de  prisión  por  Tribunales
secretos.  Muchos  otros  fueron  reti
rados,  sencillamente,  con  pretextos
algunas  veces  ridículos.  Capitanes
de  Fragata  de  treinta  y  cuatro  años
retirados  para  rejuvenecer  las  escalas.

Jóvenes  Oficiales  recién  salidos
de  la  Escuelá  Naval  del  partido.  co
munista  fueron  proyectados  a  las  al
turas  del  escalafón.

Se  registró  el  caso  de  un  alumno
de  la  Escuela  Naval  salido  el  año
1950  que  alcanzó  el  grado  de  Con
tralmirante  en  1954.  Varios  otros
llegaron  a  Capitán  de  Navío  o  de
Fragata  tres  o  cuatro  años  después
de  su  salida  de  la  Escuela.

Durante  estos  años  la, potencia  de
la  Marina  polaca  permaneció  sensi
blemente  constante,  y  a  efectos
prácticos,  al  nivel  de  un  pequeño
servicio  de  guardacostas.  Consistía,
aparte  de  una  decena,  aproximada
mente,  de  dragaminas  y  varios  pa
trulleros,  de  un  submarino  construí-
do  en  1939,  otros  tres  submarinos
útiles  sólo  como  chatarra  y  dos  des
tructores  de  antes  de  la  guerra,  uno
de  los  cuales  estaba  sufriendo  gran
des  reparaciones  durante  los  últi
mos  años.

La  pací f-ica revolucióñ  de  Gomul
ka  de  1956  produjo  también  en  la
IV[arina  importantes  cambios.  Cuan
do  se  limpió  todo  el  país  de  los  tris
tes  vestigios  del  stalinismo,  el  Jefe
de  la  Marina  (el  Contralmirante
que  había  salido  de  la, Escuela  Na
val  en  1950)  estaba  fuera  de  Polo
nia  asistiendo  a  una  Escuela  deGue
rra’  en  Rusia.  Su  adjunto,  otro  Con
tralmirante  con  poco  más  de  trein
ta  años,’  siguió  rápidamente  las
aguas  de  Gomulka.  Fué  señalado  de
cididantente  como  el  instrumento
que  provocó  la  rehabilitación  de  los
Oficiales  presos  o  seicillamente  re-

tirados  durante  los  oscuros  dkis  del
terror  staliniano.

Las  tristes  y  desagradables  cir
cunstancias  que  rodearon  los  arres
tos  y  Tribunales  secretos  se  hicie
ron  públicas  y  varias  de  estas  reve
laciones  fueron  firmadas  por  Oficia
les  en  activé.  Algunos  de  los  Oficia
les  de  la  anteguerra  fueron  nueva
mente  admitidos  al  servicio  activo.
Por  primera  vez  en  varios  años  ha
ber  hecho  la  guerra  con  el  Oeste  no
era  una  causa  de  inutilidad.  De  he
cho,  nunca  se  había  publicado  tan
to  acerca  de  la  participación  de  la
Marina  polaca  en  la  segunda  guerra
mundial  como  en  los  tres  últimos
años.  Por  primera  vez  los  Oficiales
presentaron  a  sus  marineros  a  sus
antiguos  camaradas  de  arms  como
ejemplos  de  valor,  abnegación  y
hombres  de  mar.

El  problema  de  la  potencia  y  ta
maño  que  debía  adquirir  la  Marina
no  ha  sido  nunca,  claro  está,  discu
tido  públicamente.

Cuan.do  la  prensa  diserta  sobre
asuntos  militares,  lo  más  lejos  que
llega  es  a  discutir  si  los  uniformes
deben  conservar  algunas  caracterís
ticas  tradicionales  de  Polonia  o  si
deben  seguir  los  modelos  soviéticos.
No  hay  duda,  sin  embargo,  que  la
tendencia  nacida  en  1956,  para  es
capar  de  la  dura  influencia  de  Ru
sia,  se  introdujo  también  entre  las
Fuerzas  armadas.  La  mayor  parte
de  los  Instructores  soviéticos,  o  Co
mandantes  soviéticos,  con  unifor
mes  polacos,  regresó  a  Rusia  con  el
Mariscal  Rokossovky.  Al  m  i s m  o
tiempo,  el  Gobierno  de  los  Soviets
creyó  prudente  aplacar  una  repen
tina  explosión  del  sentimiento  na
cional  polaco,  y  que  una  cosa  que
satisfaría  su  orgullo  nacional  sería
una  Marina  mayor.  A  principios  del
año  1957  se  añadieron  varios  bu-
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ques  a  la  flota  polaca,  todos  proce
dentes  de  la  Unión  Soviética.  En
tre  ellos  estaban  dos  destructores
modernos  del  tipo  Skovyf;  rebauti
zaron  con  ñombres  de  b u q u e s  de
guerra  polacos,  perdidos.  durante  la
guerra,  s e .i s  submarinos  costeros
del  tipo  ruso  M;  varios  dragarn,inas
de  flota  de  la  clase  T-43;  alguno  de
los  cuales  fué  construido  en  astille
ros  de  Polonia;  una  flotilla  de  ca
zasubmarinos,  grandes,  y  varios  bu
ques  más.

En  el  momento  actual  el  arma
ofensiva  de  la  Marina  polaca  com
prende  c u a t  r o  destructores,  dos
francamente  modernos  y  otros  dos
viejos,  pero  modernizados;  seis  sub
marinos  costeros  de  350-420  tone
ladas,  y  alrededor  de  una  docena  de
lanchas  torpederas.  La  parte  defen
siva  consiste  erz seis  dragamnas  de
escuadra  del  tipo  T-43  o  Zibr,  unos
diez  dragaminas  más  pequeños  (to
dos  de  menos  de  150  toneladas),
seis  modernos  cazasubmarinos  de
300  toneladas  y  unas  doce  lanchas
rápidas  de  74  toneladas,  equipadas
para  la  lucha  antisubmarina.  Inci
dentalmente  diremos  que  todos  los
buques  de  la  Armada  polaca  están
preparados  para  el  fondeo  de  minas,
incluso  las  lanchas  rápidas,  que  pue
den  colocar  minas.

Hay  que  añadir  la  Aviación  na
val,  formada  por  varias  escuadrillas
de  caza  (principalmente  Mig),  bom
barderos  torpederos  y  aparatos  de  re
conocimiento.

Polonia  tiene  servicio  militar  obli
gatorio.  Todos  los  hombres  deben
inscribirse  en  lós  r.egistros  de  los
distritos  militares  a  la  edad  de  die
ciocho  años  y  son  llamados  a  filas
a  los  veintiuno,  a  menos  que  sirvan
voluntariamente  antes  de  alcanzar
esa  edad.  El  voluntario  góza  de  cier
tos  privilegios,  como,  por  ejemplo,

elegir  el  Arma.  La  Marina  cuenta
con.  una  gran  cantidad  de  volunta
rios.  El  joven  que  tiene  que  hacer
el  servicio  mfilitar  obligatorio  pue
de  así  elegir  el  servicio  que  le  pro
porcione  las  mayores  oportunidades
para  adquirir  un  oficio  o  profesión
útil.

A  la  Marina  se  le  considera  como
el  mejor  servicio  para  ellos.  Parece
que  hay  un  gran  deseo  entre  los  jó
venes  polacos  de  viajar  y  visitar  paí
ses  extranjeros,  aunque  la  Marina
polaca  no  tiene  muchas  oportunida
des  para  ello,  pero  por  otro  lado  es
más  fácil  para  los  hombres  que  han
hecho  el  servicio  obligatorio  en  la
l’Iariua  encontrar  después  un  em
pleo  en  la  Marina  mercante.

La  campaña  de  reclutamiento  para
la  Marina  se  dirige  principalmente
hacia  los  jóvenes  en  edad  escolar.
La  Armada  polaca  organiza  campos
de  verano  para  los  n-enores  de  die
cinueve  años,  donde  los  jóvenes  re
ciben  instrucción  naval  elemental,  in
cluyendo  rudimentos  de  navegación,
astronomía,  náutica,  manejo  de  bo
tes,  vela,  nudos  y  otros  trabajos  de
cubierta,  prácticas  de  cámaras  de
máquinas  y  generalidades  de  las
Armas  navales.

La  Marina  polaca  suele  destacar
de  la  Flota  varios  dragaminas  para
servir  de  buques-escuelas  a  estos
grupos.  Recientemente  tres  o cuatro
de  los  dragaminas  más  viejos  se  han
destacado  de  la  Flota  para  servir
como  buques-escuelas  de  los  Clubs
marítimos  juveniles.  Para  los  cru
ceros  de  verano  se  dotan  estos  bar
cos  con  Oficiales  y  Suboficiales  de
la  Reserva,  llamados  periódicamente
para  cursos  de  refresco.  Estos  bu
quesescuelas  hacen  cortas  salidas
a  la  mar  con  grupos  sucesivos  de
jóvenes  actuando  como  Instructo
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res,  Oficiales  y  Suboficiales  de  la
Reserva.

Los  Clubs  marítimos  juveniles
radican  en  varias  ciudades  impor
tantes  de  Polonia  y  cualquier  mu
chacho  de  más  de  dieciséis  años
puede  ser  miembro  de  ellos.  Tienen
sus  reuniones  y  conferencias  en  los
meses  de  invierno  y  animan  a  afi
ciones  navales  como  construcción
de  modelos,  además  de  dar  clases
de  navegación,  astronomía  y  comu
nicación.

El  primer  año  de  carn,parneno
puede  ser  en  la  costa,  a  orillas  de
un  lago.  El  segundo  y  último  año
de  campamento  es  siempre  en  la
costa,  cerca  de  un  puerto  capaz  para
los  buques-escuelas.

De  aproximadamente  150.000  jó
venes  reclutas  anuales,  la  Marina  no
acepta  más  que  dos  o  tres  mil.  Este
hecho,  indudablemente,  proporcio
na  tina  incomparable  oportunidad
para  elegir  y. hacer  de  la  Marina  un
servicio  de  excepción.

Desgraciadamente,  hay  factores
que  se  escapan  a  las  cualidades  de
carácter  y  aptitud,  sobre  todo.  en  la
selección  de  los  candidatos  a  Ofi
cial.  Una  buena  opinión  del  partido
comunista  es  una  de  las  condicio
nes  que  trae  como  consecuencia  re
bajar  el  calibre  de  los  Guardias  Mari
nas  y  Oficiales.  Las  purgas  a  la  edad
de  los  cincuenta  años  crean  también
una  falta  de  comprensión  difícil  de
llenar  entre  los  Oficiales  del  Estado
Mayor  y  los  Instructores  antiguos.

De  la  composición  de  la  Marina
polaca  se  puede  sacar  la  conclusión
de  que  en  el  conjunto  del  plan  es
tratégico  soviético  a  la  Flota  polaca
se  le  ha  asignado  un  papel  auxiliar
en  la  defensa  costera  y  en  la  pro
tección  de  convoyes  en  el  Báltico.
Las  Fuerzas  navales  polacas  no  son
capaces  en  ninguna  acción  indepen
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diente  contra  ninguna  de  las  nacio
nes  marítimas  del  Báltico,  como
Suecia,  Dinamarca  o  la  República
Federal  alemana.  Aunque  la  Unión
Soviética  consiguiese,  en  ca  s o  de
gu.erra,  mantener  abiertos  para  su
navegación  los  estrechos  bálticos
—una  posibilidad  realmente  muy  re
mota—,  ningún  buque  de  Polonia
intentaría  tomar  parte  en  estas  ope
raciones.  En  cambio,  si  las  poten
cias  navales  aliadas  fueran  capaces
de  negar  las  salidas  del  Báltico  a
los  rusos  —una  posibilidad  mucho
mayor—,  la  Marina  polaca  sería  lla
m.ada  a  apoyar  a  las  Fuerzas  sovié
ticas  para  convertir  el  Báltico  en  un
Mare  Nostrum  soviético.

Se  puede  preguntar:  ¿Pr  qué
Moscú  pareoe  resistirse  a  que  Po
lonia  tenga  una  Marina  mayor?  Po
lonia  tiene  una  costa  bastante  larga,
varios  puertos  excelentes,  astilleros
en  período  de  expansión  y  mano  de
obra.  Los  polacos  han  demostrado
durante  la  última  guerra  que  corno
marinos  pueden  equipararse  a  los
de  cualquier  otra  nación  marítima..

Es  de  presumir  que  la  Uaión  So
viética  piensa  que  no  puede  estar
completamente  segura  de  sus  saté
lites.  Los  acontecimientos  de  1956 en
Hungría  y  PolQnia  apoyan  este  ar-
gumien  t o .  Ejércitos  relativamente
grandes,  aun  de  dudosa  lealtad,  no
representarían  una  amenaza  grave
pára  la  seguridad  de  las  operaciones
militares  en  caso  de  guerra.  Estos
ejércitos  podrán  ser  una  molestia,
pero  podrán  ser  manejados  por  las
Fuer  z  a  s  soviéticas,  enormemente
superiores.

Una  división  del  Ejército  de  una
satélite  puede  ser  fácilmente  encua
drada  entre  divisiones  soviéticas  o
fraccionada  en  unidades  más  peque
ñas  bajo  mando  ruso.  Hay  otro  fac
tor  para  asegurar  la  lealtad  de  las
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trápas  satélites  hacia  la  Unión  So
viética,  y  es  que  en  el  actual  resur
gimiento  de  Europa  estas  tropas
tienen  que  -enfrentarse  con  el  cre
ciente  Ejército  de  la  Alemania  Fe
deral.  Y  la  memoria  de  la  segunda
guerra  mundial  no  se  extinguirá  rá
pidamente  en  la  Europa  Central.

En  cambio,  las  Fuerzas  navales
presentan  un  problema  mucho  más
complejo.  El  Comandante  desleal
de  un  destructor  o  de  un  submarino
puede  destrozar  planes.  de  operacio
nes.  Puede  preguntarse  solamente

si  realmente  un  barco  de  guerra  po
laco  querría  abrir  fuego  contra  una
flotilla  inglesa  o  americana  en  de
fensa  de  la  Unión  Soviética.

Es  muy  dudoso  que  Polon-;ia, du
rante  el  tiempo  que  permanezca  en
la  órbita  rusa,  llegue  a  tener  una
Marina  capaz  de  operar  con  inde
pendencia  de  acuerdo  y  en  apoyo
de  una  política  nacional,  aunque
esté  dentro  de  los  límites  del  mar
Báltico.

(Traducido  del  Proceedings,  noviembre
1960,. por  el  C.  de  F.  J.  Moscoso  del  Prado)

INFANTERIA DE MARINA
Y  ESTRATEGIA

Por  B.  H.  LIDD’EJjL  HART.

Ímucho  tiempo  que  se  reconoce  que  la  campaña  delPacifico  en  la  segunda  guerra
mundial  es  una  sobrbja  demostra
ción  del  valor  estratégico  de  la  flexi
bilidad  anfibia.  Resulta  de  una  cla
ridad  meridiana  que  sin  el  poder  que
confiere  de  provocar  en  el  enemigo
una  diversión  y  esquivarlo  —la  ca
pacidad  de  variar  el  punto  de  apli
cación  del -esfuerzo  mientras  se  man
tiene  a  la  vez  al  enemigo  en  una  ten
sión  general—,  la  penetración  de  las
sucesivas  y  extensas  líneas  de  defen
sa  japonesas  habría  resultado  un  pro
ceso  mucho  más  lento  y  costoso.

En  contraste,  la  guerra  en  Europa
se  mira  como  una  pugna  fundamen
talmente  continental,  determinada  por
la  acción  directa  de  los  ejércitos  y
de  las  fuerzas  a&eas  y  en  la  que  el
poder  naval  jugó  meramente  un  pa
pel  auxiliar,  como  medio  de  transpor
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te  de  tropas  y  abastecimientos  para
alimentar  la  lucha.  Además,  en  el
cuadro  popular  de  la  guerra  parece
ser  de  poca  importancia,  relativamen
te,  la  parte  representada  por  el  poder
naval  en  relación  con  el  frente  orien
tal,  el  único  frente  activo  en  Europa
hasta  finales  de  1943  y  en  el  que  la
mayor  parte  del  Ejército  alemán  si
guió  empeñado  hasta  el  fin  de  la
guerra.  -

Pero  el  análisis  de  la  distribución
de  las  fuerzas  germanas  en  los  suce
sivos  escenarios  de  la  guerra  lleva  a
conclusiones  muy  distintas  y  altera  la
representación  Tal  análisis  revela
como  evidente  que  la  flexibilidad  an
fibia,  nacida  del  poder  naval  que  po
seían  los  aliados  occidentales,  ejerció
una  -influencia  mucho  mayor  de  lo
que  aparece  en  el  primer  plano  de
los  sucesos.

En  mayo  de  1940  los alemanes  con-
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centraron  el  65  por  100 de  sus  fuer
zas  en  los  ejércitos  desplegados  para
invadir  Francia  y  los  Países  Bajos,
dejando  sólo  el  5  por  100  para  de
fender  su  retaguardia  contra  los  ejér
citos  rusos,  que  habían  avanzado  y
ocupado  la  mitad  oriental  de  Polonia.
Aquella  distribución,  tan  extraordi
nariamente  desproporcionada,  no  era
debida  a  una  confianza  ilimitada  en
las  intenciones  pacíficas  de  los  rusos,
sino  a  la  seguridad  temporal  que  les
proporcionaba  su  gran  reserva  estra
tégica  (la  reserva  OKH),  que  al
canzaba  el  30  por  100  de  su  fuerza
total  en  Divisiones.  Pues  aunque  fué
convenientemente  situada  para  refor
zar  la  ofensiva  en  el  Oeste,  parte  de
ella  pudiera  haber  sido  rápidamente
i,olcada  hacia  Oriente  o  Polonia  si  los
rusos  hubieran  ejecutado  cualquier
movimiento  peligroso  en  aquel  fren
te.  La  distancia  entre  los  dos  frentes
no  era  grande.  Además,  cuando  re
sultó  evidente  que  no  se  desarrollaba
ninguna  maniobra  rusa  en  Polonia
los  alemanes  se  atrevieron  a  emplear
la  totalidad  de  sus  reservas  para  apo
yar  su  avance  hacia  el  Oeste,  de  for
ma,  que  el  95  por  100  de  su  fuerza
se  empeñó  allí  al  fin.

Se  percibió  una  diferencia  muy  sig
nificativa  en  el  despliegue  alemán  y
en  la  concentración  correspondiefite
para  la  invasión  de  Rusia  en  1941.

Ahora  sólo  el  60  por  100  (120  Di
visiones)  de  sus  fuerzas  fué  lanzado
a  la  ofensiva,  y  únicamente  el  13  por
100  (26  Divisiones)  se  mantuvieron
en  reserva  estratégica  para  reforzar
a  los  ejércitos  atacantes.  Pues  el
27  por  100  de  las  fuerzas  alemanas
(53  Divisiones)  montaban  guardia  en
las  zóna  odcidentales,  nordocciden
tales  y  sudorientales  de  ‘Europa  cefii
das  y  amenazadas  por  la  mar.

Aqüel  fuerte  sustraendo  en  la  con
centración  contra  Rusia  fué  en  grave

detrimento  de  las  posibilidades  de  yic
toria  de  Alemania  y  de  gran  ayuda
en  favor  de  las  de  Rusia  de  resistir
el  ataque  y  llegó  a  ser  de  importan
cia  decisiva  creciente  una  vez  que  Ru
sia  consiguió  superar  la  primera  es
tocada.

Tal  conclusión  no  es  una  reinvidi
cación  en  pro  del  efecto  real  de  lo
que  Gran  Bretaña,  el  único  supervi
viente  de  la  alianza  occidental  pri
mitiva,  hizo  atrayendo  fuerzas  alema
nas  y  apartándolas  consiguientemente
del  frente  ruso  Sus  esfuerzos  fueron
pequeños  y  su  efecto  más  insignifi
cante  de  lo  que  ha  sido  proclamado
por  Churchill,  Alanbrooke  y  otros
Jefes  militares  británicos  o  sus  porta
voces.  Las  declaraciones  exageradas
de  éstos  han  ocultado,  o  por  lo  me
nos  han  oscurecido,  el  hecho  princi
pal,  la  lección  principal.  Pues  la  dis
minución  decisiva  de  las  fuerzas  del
ataque  se  debió  en  realidad  a  la  am
plitud  espacial  de  la  amenaza  y  a  la
correspondiente  diversión  e  incerti
dumbre  en  el  defensor,  que  es  inhe
rente  al  poder  naval  y  su  comple
mento  esenial,  la  flexibilidad  anfibia
con  potencia  ofeniva  contra  cual
quier  litoral.  La  amenaza  potenial
consiguió  un  efecto  real.

Ulteriores  conclusiones  e  importan
tes  lecciones  surgen  de  un  examen
más  detallado  de  la  situación  en  1941
en  el momento  en  que  los alemañes  se
embarcaron  en’ la  invasión  de  Rusia.
En  primer  lugar,  es  digno  de  estu
dio  y  debe  subrayarse  la  distribucióñ
detallada  de  la  fuerza  sustraída  al
ataque.

En  Francia  y  los  Países  Bajos  es
taban  estacionadas  38  Divisiones,  el
19  por  100 de  la  totalidad  del  ejér
cito  de  campaña  alemán.  En  Norue
ga  y.  Dinamarca  había  ocho  Divisio
nes,  otro  4  por  100  más  del  total.
En  ninguna  de  estas  dos  ,  zonas  la
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sustracción  de  fuerzas  fué  debida  a
que  pareciera  probable  que  los  ingle
ses  hicieran  una  inminente  contra-
invasión  o  a  que  fueran  capaces  de
hacerlo  en  el  período  de  su  recupe
ración  gradual  a  partir  del  desastre
de  1940  en  Francia,  cuando  perdie
ron  la  mayor  parte  de  su  equipo,
aunque  se  las  arreglaron  para  recu
perar  la  mayoría  de  sus  tropas.  Pero
la  cuantía  de  la  sustracción  para
guardar  estas  zonas  tampoco  puede
ser  atribuida  exclusivamente  al  hecho
de  que  se  trataba  de  países  conquis
tados  y  ocupados  por  los  alemanes
recientemente  y  que  había  que  man
tener  sometidos.  Pues  por  entonces
los  movimientos  de  resistencia  en
aquellos  países  no  promovían  pertur
baciones  graves  y  no  eran  tan  for
midables  como  en  Polonia,  donde  los
alemanes  se  habían,  sin  embargo,
atrevido  a  reducir  sus  fuerzas,  mu
cho  más  cuando  atacaron  ha  c i a  el
Oeste  en  1940,  a  pesar  de  tener  si
multáneamente  que  someter  a  los  po
lacos  y  que  mantenerse  en  guardia
contra  los  rusos.

Así,  es  difícil  ver  ningún  façtor  al
que  se  pueda  atribuir  un  efecto  de
cisivo  en  tal  sustracción  de  las  fuer
zas  atacantes  contra  Rusia,  a  excep
ción  de  la  impresión  mental  produ
cida  por  los  cerebros  continentales
por  la  amenaza  inherente  al  poder
marítimo,  más  la  flexibilidad  anfibia
y  que  provocó  una  instintiva  reac
ción  de  dispersión  defensiva.  Tal  de
ducción  se  confirma  por  el  hecho  de
que  de  las  ocho  Divisiones  destaca
das  en  la  zona  escandinav  sólo  una
estaba  en  Dinamarca,  mientras  siete
estaban  en  Noruega,  que  presenta
una  costa  mucho  más  amplia  y  ex
puesta  a  contramaniobras  marítimas.
Es  la  efectividad  potencial  de  la  ame
naza  y  la  perturbación  lo  que  mejor
explica  la  proporción  de  siete  a  uno

en  fuerza  protectora  asignada  por  los
alemanes  en  Noruega  en  relación  a
Dinamarca,  donde  un  desembarco
británico  habría  constituído  una  ame
naza  más  inmediata  para  Alemania,
pero  que  era  más  difícil  de  conquis
tar  y  mantener,  como  los  alemanes
comprendieron.

En  el  teatro  mediterráneo  los  ale
manes  dejaron  nueve  Divisiones  en
el  momento  de  invadir  Rusia.  Siete
de  ellas  estaban  en  los  Balcanes,  que
Hitler  fué  impulsado  a  invadir,  an
tes  de  ocuparse  de  Rusia,  por  temor
a  la  amenaza  marítima  británica  con
tra  el  flanco  de  su  avance  hadia  Ru
sia  y  contra  los  yacimientos  petrolí
feros  rumanos  de  los  que  sus  fuerzas
dependían  en  cuanto  a  combustible.
Aunque  había  expulsado  a  los  ingle
ses  de  Grecia  siguió  temiendo  que  la
amenaza  rebrotase,  y  su  destacamen
to  balcánico  habría  sido  más  potente
aún  de  no  darse  la  circunstancia  de
que  sus  aliados  italianos  proporciona
ron  gran  parte  de  las  guarniciones
de  aquella  zona.

Las  otras  dos  Divisiones  alemanas
del  teatro  mediterráneo  fdrmaban
el  grupo  Panzer  que  recientemente
se  había  enviado  por  vía  marítima,
bajo  el  mando  de  Rommel,  a  apoyar
al  Ejército  italiano  en  el  norte  de
Africa  después  de  su  aplastante  de
rrota  por  los  ingleses.  Aquel  peque
ño  destacamento  resultó  una  prove
chosa  inversión  estratégica  eu  con
traste  con  los  destacamentos  mayores
desplegados  en  otras  partes.  Pues  no
solamente  salvó  a  los  italianos  de  un
colapso  definitivo  y  mantuvo  la  po
sición  del  Eje  en  el  norte  de  Africa
durante  dos  años  más,  sino  que  man
tuvo  una  amenaza  a  la  posición  bri
tánica  en  Egipto  y  el  canal  de  Suez,
que  embebió  allí  más  de  veinte  Di
visiones  de  las  reservas  británicas
—casi  la  mitad  de  sus  fuerzas  ope
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rativas—.  Fué  con  mucho  la  más  efi
ciente  diversión  que  Alemania  con
siguió  durante  la  guerra  y  uno  de
los  ejemplos  históricos  más  brillantes
de  lo  que  se  puede  lograr  en  la  esfera
de  la  diversión  estratégica  mediante
una  expedición  ultramarina.  Pero  aun
así  estuvo  muy  lejos  de  igualar  el
saldo  total  de  la  diversión  producida,
en  perjuicio  de  los  alemanes,  mera
mente  por  la  amenaza  de .la  flexibili
dad  anfibia,  aquel  potencial  que  había
sido  la  principal  ventaja  de  Inglate
rra  en  todas  sus  guerras  y  que  ahora
estaba  extraordinariamente  incremen
tado  por  el  refuerz.o  americano.

El  poder  naval  hizo  posible  los  des
embarcos  combinados  anglonorteame
ricanos  en  la  costa  del  Africa  del
Norte  francesa,  en  noviembre  de  1942,
y  el  ulterior  embolsamiento  en  Tú
nez  de  las  fuerzas  alemanas  e  italia
nas,  consiguiendo  que  fueran  destrui
das  totalmente  en  mayo  de  1943.
Aquel  resultado  despejó  el  camino  de
vuelta  a  Europa  de  los  aliados,  eli
minando  el  grueso  de  las  fuerzas,  que
en  otro  caso  se  habrían  enfrentado  a
los  aliados  en  Sicilia,  y  que  fácilmen
te  hubieran  podido  impedir  la  con
quista  de  aquellas  empinadas  rocas.
El  afortunado  desembarco  en  Sicilia,
dos  meses  más  tarde,  produjo  la  caída
de  Mussolini,  seguido  inmediatamen
te  de  la  rendición  de  Italia.  La  per
secución  aliada  italogermana  atrajo
inmediatamente  18  Divisiones  alema
nas  a  la  península  en  un  esfuerzo  en
caminado  a  detener  la  invasión  alia
da  —hecha  con  15  Divisiones—  a  la
vez  que  las  fuerzas  germanas  en  los
Balcanes  se  duplicaban  también,  lle
gando  a  alcanzar  la  cifra  de  15 Divi
siones,  como  medida  defensiva.  Esto
representó  un  buen  saldo  de  diver
sión  en  favor  de  los  aliados.

Pero  en  la  misma  Italia  el  saldo  se
inclinó  en  sentido  opuesto  cuando  los
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ejércitos  aliados  sufrieron  repetidas  y
prolongadas  detenciones  en  su esfuerzo
para  avanzar  por  la  estrecha  penínsu
la.  Para  reanudar  el  avance,  en  1944,
los  aliados  lanzaron  en  Italia  30  Di
visiones  contra  las  22  alemanas,  que
además,  por  término  medio,  poseían
apenas  dos  tercios  de  efectivos  que  las
afladas.  Aunque  aquel  poderoso  re
fuerzo  por  fin  logró  éxito  expulsan
do  a  los  alemanes  de  Roma  y  arro
jándolos  hasta  la  línea  gótica,  en  el
cinturón  montañoso  septentrional  de
Florencia  —donde  aún  se  mantuvie
ron  hasta  el  año  siguiente—  la  inva
sión  de  Italia  había  dejado  de  pagar
buen  dividendo  estratégico  en  relación
a  los  recursos  invertidos  en  ella.

Sin  embargo,  la  potencia  anfibia  de
los  aliados,  en  otros  aspectos,  había
conseguido  un  efecto  estratégico  cada
día  mayor  sobre  la  situación  de  Rusia.
Pues  al  empezar  junio  de  1944,  an
tes  de  que  algún  otro  desembarco  alia
do  se  hubiera  efectuado,  únicamente
el  55  por  100  (165  Divisiones)  del
Ejército  alemán  permanecía  en  el
frente  oriental  dando  cara  a  la  cre
ciente  presión  de  la  avalancha  ofensi
va  rusa,  mientras  que  casi  el  45  por
100  (133  Divisiones)  había  sido  re
tirado  hacia  el  Oeste  y  el  Sur  para
prevenirse  contra  las  amenazas  de  in
vasión  marítima  anglonorteamericafla..

Es  muy  significativo  también  que,
del  total,  apenas  el  10 por  100  (32  Di
visiones)  fueron,  situadas  en  la  parte
septentrional  de  Francia  (al  norte  del
Loira)  para  enfrentarse  al  inminente
ataque  a  través  del  Canal.  Además
sólo  el  6  por  100  (18  Divisiones)  fué
empleado  en  los  dos  ejércitos  que  sos-
tenían  el  frente  en  Italia  central  con
tra  la  ofensiva  aliada  que  se  desarro
llaba  allí.

Como  contraste,  18  Divisiones  es
taban  destacadas  en  Noruega  y  Dina
marca;  nueve  en  los  Países  Bajos;
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ocho  en  el  sudoeste  de  Francia,  cu
briendo  la  costa  del  golfo  de  Vizca
ya;  10  en  el  sudeste  de  Francia,  cu
briendo  la  costa  mediterránea;  10  cu
brienclo  1 a  s  costas  mediterránea  y
adriática  de  la  Italia  septentrional,  y
otras  28  en  el sudeste  de  Europa,  otra
zona  que  ofrece  a  una  potencial  inva
sión  marítima  una  gran  extensión  de
litoral.  Este  total  de  33  Divisiones  fué
una  sustracción  a  las  fuerzas  germa
nas  ocasionada  fundamentalmente  por
la  sombra  fantasmal  de  un  posible  ata
que  marítimo  de  los  aliados  occidenta
les,  pues  la  actividad  guerrillera  sólo
en  Yugoslavia  era  formidable.  Tan  pó
derosa  diversión,  de  casi  el  30 por  100
del  total  de  los  recursos  alemanes,  era
un  testimonio  extraordinario  del  efec
to  de  la  flexibilidad  anfibia.

Es  digno  de  notar,  sin  embargo,
que  cuando  los  aliados  desembarcaron
en  realidad  el  efecto  de  diversión  no
aumentó  proporcionalmente  al  esfuer
zo  que  realizaron,  e  incluso  en  algu
nos  casos  empezó  a  disminuir  inme
diatamente  después  del  desembarco.
Este  giro  desfavorable  se  evidenció
sobre  todo  en  la  campaña  de  Italia,
donde,  después  de  la  fase  iiiicial,  los
aliados  estaban  empleando  una  fuerza
más  considerable  que  la  que  se  oponía
a  su  avance.  El  cambio  desfavorable
se  debió  en  parte  a  la  estrechez  de  la
península  itálica.  La  lección fundamen
tal  es  que  la  diversión  de  la  ofensiva
es  más  eficaz cuando encierra  una  am
plia  amenaza  estratégica  y  donde  hay
amplitud  espacial  pata  su  desarrollo
mediante  un  ataque  que  pueda  ser
transformado  fácil  y  rápidamente  en
una  creciente  amenaza  táctica.

Pero  el  efecto  de  diversión  relativa
mente  escaso  de  la  campaña  italiana,
después  del  desembarco,  fué  también
debido  a  la  disminución  de  potencia
anfibia  en  el  teatro  mediterráneo.  Ita
lia  habría  sido  un  lugar  más  adecua

do  para  el  ataque  de  haberse  dispues
to  allí,  y  durante  bastante  tiempo,  de
gran  cantidad  de  buques  de  asalto.
Pero  cuando  se  adoptó  la  decisión  de
desembarcar  allí,  los  planeadores  ya
se  habían  comprometido  en  la  empre
sa  de  haber  regresar  a  la  mayor  par
te  de  los  buqties  de  asalto  disponibles
a  los  puertos  británicos  disponiéndose
al  ataque  a  través  del  Canal.  La  ca
pital  importancia  de  medios  anfibios
adecuados  es  otra  lección  fundamental
de  la  guerra  moderna.

Medios  anfibios  adecuados  es  no
sólo  una  cuestión  de  barcos.  No  me
nos  importante  es  el  personal  adies
trado,  y  debe  contarse  con  él  en  can
tidades,  adecuadas  si  las  operaciones
de  desembarco  han  de  ser  realizadas
sin  contratiempos  y  explotadas  rápi
damente.  La  destreza  precisa  es  el
producto  de  un  largo  adiestramiento
en  la  técnica  anfibia  y  de  constante
práctica  en  combinar  los distintos  ele
mentos  de  la  fuerza  anfibia.

Al  estudiar  los desembarcos  de  Afri
ca,  Sicilia,  Salerno  y  Ancio  resultó
‘evidente  que  muchas  dificultades  y
aplazamientos  se  debieron  a  falta  de
ciencia  y  de  experiencia  respecto  a  los
problemas  anfibios  y  a  discrepancias
entre  los  Jefes  del  Ejército  y  la  Ar
mada  y  sus  correspondientes  Estados
Mayores.  En  Salerno,  la  primera  vez
que  se  encontró  una  tenaz  oposición,
se  sufrió  un  costoso  parón  y  se  pro
dujo  una  crisis  tan  grave  que  el  Ge
rieral  Mark  Clark  la  describe,  aun
con  fría  consideración  retrospectiva,
como  un  casi  desastre.  Sólo  por  un
pequeñísimo  margen  logró  la  fuerza
de  desembarco  rechazar  el  contra-
ataque  alemán  y  evitó  el  ser  arroja
da  al  mar,  a  pesar  de  que  el  contra
ataque  no  llegó  hasta  cinco  días  des
pués  del  desembarco,  y  aun  entonces
fué  desencadenado  por  una  fuerza  mu
cho  más  reducida  de  la  que  ya  los alia
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dos  habían  conseguido  situar  en  tie
rra.  En  Ancio,  cuatro  meses  más  tar
de,  se  perdió  una  gran  oportunidad
de  dislocar  el  frente  alemán  mediante
este  desembarco  en  su  retaguardia  cer
ca  de  Roma,  y  entonces  se  desarrolló
otra  crisis.  Aunque  los  alemanes  eran
tan  débiles  en  la  zona  y  estaban  tan
agobiados  en  general  que  pasaron  tre
ce  días  antes  de  que  se  produjera  el
contraataque.  Tan  amplio  lapso  de
tiempo  ofreció  a  Jos  aliados  una  gran
oportunidad  para  estahiecerse  y  per
feccionar  sus  posiciones,  y  su  fracaso
en  aprovecharse  de  la  larga  tregua
subraya  lo  ineficaz  de  estas  operacio
nes  de  desembarco  en  la  ejecución  en
contraste  con  la  concepción.

Al  buscar  la  explicación  y  al  com
parar  la  ejecución  con  los  mejores  re
sultado  de  las  operaciones  de  desem
barco  del  Pacífico,  se  puede  hallar  la
clave  en  un  factor  destacable  allí,  que
faltó  en  el  Mediterráneo  y  en  el  tea
tro  europeo  como  conjunto.  Pues  en
este  teatro  no  hubo  fuerza  anfibia  es
pecializada  semejante  a  las  Divisiones
del  Cuerpo  de  Infantería  norteameri
cano  presentes  en  el  Pacífico.  Una
cabeza  de  lanza  de  tales  Divisiones
pudiera  bien  haber  originado  una,  di
ferencia  notable  en  cuanto  a  rapidez
y  efectividad  de  las  operaciones  de  des
embarco  en  el  teatro  europeo.

Tal  deducción  se  robustece  a  tra
vés  del  estudio  de  las  operaciones  de
desembarco  británicas,  no  sólo  las  de
la  segunda  guerra  mundial,  sino  a  tra
vés  de  los  últimos  trescientos  años.
Durante  estos  siglos,  Gran  Bretaña,
por  la  fuerza  de  las  circunstancias,  es
pecialmente  su  situación  geográfica,  ha
sido  la  más  característicamente  anfi
bia  de  todas  las  potencias.  Hasta  muy
recientemente,  la  generación  última.
su  Marina  fué  la  superior  entre  las
flotas  del  mundo,  y  gracias  a  ella  man
tuvo  un  Imperio  mundial,  a  pesar  de
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la  pequeñez  de  su  base  en  la  isla  me
tropolitana.  Aunque,  a  pesar  de  sus
éxitos  en  la  mar  y  en  sus  dilatados
territorios  ultramarinos,  sus  actuacio
nes  en  la  guerra  anfibia  no  se  armo
nizan  con  su  experiencia  en  ella.  Sus
fuerzas  expedicionarias,  cuando  se  han
enfrentado  con  una  oposición  seria,
han  fracasado  en  conseguir  sus  obje
tivos  con  más  frecuencia  que  han  lo
grado  el  éxito.

Durante  los  cien  años  anteriores  a
la  revolución  francesa,  Inglaterra  es
tuvo  repetidamente  en  g u e r  r a  con
Francia  que,  bajo  los  Borbones,  re
presentaba  la  amenaza  no  sólo  de  do
minar  el  continefli:e  europeo,  sino

también  el  mundo  ultramarino.  En  es
tas  luchas,  Gran  Bretaña  confiaba  en
el  poder  naval  para  compensar  el  po
der  continental  de  Francia  y  explotó
su  superioridad  en  la  mar  para  con
seguir  ganancias  compensadoras  que
pudieran  servir  de  prendas  de  chala
neo  en  las  negociaciones  de  paz.  Un
examen  de  los  archivos  muestra,  sin
embargo,  que  de  17  expediciones  an
fibias  que  Inglaterra  lanzó  durante  es
tos  cien  años  contra  Francia  y  sus
colonias,  sólo  siete  lograron  sus  ob
jetivos.  En  la  lucha  de  veinte  años
cue  siguió  contra  la  Francia  revolu
cionaria  y  napoleónica,  solamente  cua
tro  de  doce  tuvieron  éxito.  La  más
corriente  causa  de  fracaso  fué  la  in
comprensión  mutua,  y  de  los  proble
mas  de  las  otras  fuerzas,  entre  el  Ge
neral  jefe  de  la  fuerza  expedicionaria
y  el  Almirante  Jefe  de  la  flota  acom
pañante  y  entre  sus  respectivos  su
bordinados.  Con  demasiada  frecuencia
además,  el  ataque  abortaba  o  se  des
vanecía  en  medio  de  altercados  y  que
rellas  entre  las  fuerzas  cooperantes,
que  a ‘través  de  incompatibilidades  en
puntos  de  vista  y  adhesiones  estaban
predestinados  a  convertirse  en  los  me
jores  aliados  del  enemigo.
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La  crónica  de  las  operaciones  an
fibias  británicas  fué  aún  más  desalen
tadora  en  la  siguiente  Gran  Guerra,
un  siglo  más  tarde  —la  primera  gue
rra  mundial—.  En  esta  ocasión  los
caudillos  del  Ejército  británico  se  ha
bían  vuelto  espiritualmente  tan  con
tinentales,  que  su  idea  guía  era  senci
llamente  proporcionar  un  refuerzo  di
recto  a  Francia  —el  enemigo tradicio
nal  que  se  había  convertido  ahora  en
el  aliado  de  Gran  Bretaña—,  trans
portando  el  grueso  del  Ejércitd  a  tra
vés  del  Canal  para  luchar  homhro  con
hombro  con  el  Ejército  francés.

Desaprobaron  los  argumentos,  pro
clamados  por  Winston  Churchill,  el
Almirante  Jacky  Fisher  y  Maurice
Mankey  (el  Oficial  de  Infantería  de
Marina  que  alcanzó  el  cargo  de  Se
cretario  de  la  Junta  de  Defensa  Im
perial  y  del  Gabinete  de  Guerra)  en
pro  de  seguir  adheridos  a  los  princi
pios  históricos  de  la  estrategia  britá
nica  —una  tradición  estratégica  que
ahora,  a  los  ojos  de  los  soldados,  se
había  convertido  en  una  herejía—.  Así,
pocas  operaciones  anfibias  se  intenta
ron  en  comparación  con  el  número  de
las  de  las  guerras  anteriores,  y  no
respondieron  a  las  esperanzas  pues
tas  en  ellas  debido  principalmente  a  la
continuidad  de  la  mutua  incompren
sión  y  discrepancias  de  objetivos  en
tres  las  fuerzas  armadas.

La  tentativa  de  salvar  Amberes  de
los  alemanes,  en  octubre  de  1914,  se
convirtió  en  un  desconcertante  chas—
co.  A  principios  de  noviembre  una
fuerza  expedicionaria  marítima,  envia
da  a  conquistar  el  Africa  oriental  ale
mana,  desembarcó  en  Tongo,  pero  fué
forzada  a  reembarcar  tres  días  des
pués.  Tras  aquel  fracaso  se  decidió
emprender  un  avance  terrestre  en  lu
gar  del  asalto  anfibio;  pero  la  ofensi
va  terrestre  empleó  cuatro  años  en
conseguir  su  finalidad.  Las  demás  co-

lonjas  alemanas  en  Africa  fueron  con
quistadas  también  por  expediciones
terrestres  de  duración  variable,  y  úni
mente  sus  indefensas  islas  del  Pací
fico  fueron  capturadas  mediante  ma
niobras  marítimas.

En  1915  se  desencadenó  la  única
operación  anfibia  importante  de  la
guerra,  para  abrir  los Dardanelos,  cap
turando  la  península  de  Gallípoli,  que
domina  el  acceso  a  estos  estrechos,  y
poner  fuera  de  combate  a  Turquía,
aliada  de  Alemania.  La  flexibilidad
anfibia  y  su  efecto  de  diversión  ayu
daron  a  los  ingleses  a  coger  despreve
nidos  a  los  turcos  tanto  en  el  desem
barco  inicial  en  abril  como  de  nuevo
en  el  desembarco  de  agosto,  más  aden
tro  de  la  península.  Pero  en  ambas
ocasiones  la  oportunidad  se  malgastó
al  desembarcar  y  luego  siguió  un  cos
toso  equilibrio,  por  lo  que  a  finales  de
año  la  fuerza  expedicionaria  fué  eva
cuada.

La  expedición  de  Gallípoli,  aun  ha
biendo  fallado,  por  la  amenaza  que
implicaba,  perturbó  por  completo  el
plan  de  guerra  alemán  para  1915.  Lo
que  el  éxito  habría  representado  para
la  Triple  Entente  (Inglaterra,  Francia
y  Rusia)  se  muestra  en  el  testimonio
del  General  Von  Falkenhayn,  entonces
el  cerebro  rector  de  la  alianza  germá
nica:  Si  los  estrechos  que  unen  el
Mediterráneo  y  el  mar  Negro  no  es
tuvieran  permanentemente  cerrados  al
tráfico  de  la  Entente,  todas  nuestras
esperanzas  en  un  victorioso  final  de
la  guerra  se  habrían  reducido  extra
ordinariamente.  Rusia  habría  sido  sal
vado  de  su  aislamiento  estratégico
que...  ofrecía  una  garantía  más  firme
que  ningún  éxito  militar..,  de  que  las
fuerzas  de  este  Titán  serían  final  y
automáticamente  reducidas  a  la  im
potencia.  Aquella  impotencia  final  se
produjo  en  1917  a  causa  de  que  en
1915  una  clarividente  concepción  an
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fibia  naufragó  a  consecuencia  de  una
serie  de  errores  en  la  ejecución.  Las
consecuencias  fueron  trascendentales,
pues  la  destrucción  de  las  fuerzas  ru
sas  condujo  allí  a  la  revolución  y  al
establecimiento  del  régimen  comunista.

De  modo  más  inmediato,  el triste  fi
nal  de  la  expedición  de  Gallípoli  llevó
a  los  ingleses  a  abandonar  la  idea  de
renovar  su  estrategia  anfibia  y  los  em
peñó  más  decididamente  en  la  larga
y  costosa  campaña  de  desgaste  en  el
profundamente  atrincherado  frente  oc
cidental  que  dejó  tanto  a  Inglaterra
como  a  Francia  exhaustas  para  cuan
do  la  guerra  concluyó.  El  único  res
plandeciente  relámpago  anfibio  U e
aquellos  años  fué  la  incursión  sobre
la  base  naval  avanzada  alemana  de
Zeebrugge  en  1918  —el  día  de  San
Jorge—,  que  se  desarrolló  exclusiva
mente  a  cargo  de  la  Armada,  con
compañías  de  asalto  de  Infantería  de
Marina.

En  el  intervalo  entre  auella  guerra
y  la  segunda  guerra  mundial  la  in
troducción  de  algunas  disposiciones
respecto  a  adiestramiento  de  Estados
Mayores  conjuntos  promovió  esperan
zas  de  que  las  operaciones  anfibias  se
desenvolverían  mejor  si la  guerra  sur
gía  de  nuevo.  Pero  en  1940  las  ma
niobras  marítimas  para  contrarrestar
la  invasión  alemana  de  Noruega  fue
ron  tan  erróneas  como  casi  cualquiera
de  las  pasadas  a  que  hicimos  referen
cia.

La  siguiente  embestida  anfibia  im
portante  contra  Dieppe  en  1942,  fué
también  un  decepcionante  fracaso.  Las
operaciones  anfibias  sucesivas  desarro
lladas  en  combinación  con  las  fuerzas
est.adounidenses  ya  se  han  examinado
y  discutido.

Resulta  extraño  y  desconcertante
que  los  resultados  ingleses  en  opera
ciones  anfibias  durante  estos  tres  si
glos  hayan  sido  tan  pobres  en  com

paración  con  los  éxitos  de  su  Arma
da  en  los  mares  y  también  de  su  Ejér
cito  en  muchas  de  las  batallas  que  li
bró  en  suelo  extranjero  actuando  por
su  cuenta,  lejos  del  apoyo  naval.  La
clave  del  enigma  puede  encontrarse
en  la  carencia  de  un  factor,  de  tin ins
trumento.  Pues  aunque  Inglaterra  for
mó  una  fuerza  de  Infantería  de  Ma
rina  tan  de  antiguo  como  en  1664
—bautizada  al  principio  como  el  Re
giniiento  del  Alniirante—  y  aunque  su
gran  valor  pronto  se  probó,  siempre
ha  estado  constreñida  a  efectivos  y  fi
nalidades  ntuy  limitados.  Nunca  se  ha
desarrollado,  como  la  Infantería  de
Marina  de  los  Estados  Unidos,  como
fuerza  de  choque  anfibia,  compren
diendo  todas  las  diversas  armas  y me
dios  necesarios  para  poseer  una  po
tencia  ofensiva  eficiente  y  capaz  de
llevar  a  cabo  una  operación  de  des
embarco  en  gran  escala.  Una  explica
ción  de  los  frecuentes  y  repetidos  fra
casos  británicos  en  tales  operaciones
puede  encontrarse  en  su  falta  de  aten
ción  a  desarrollar  la  Infantería  de
Marina  de  este  modo  y  para  esta  fi
nalidad.  Es  más,  ninguna  otra  expli
cación  se  revela  al  estudiar  los  archi
vos.

La  negligencia  oficial  u  oposición
para  desarrollar  a  los  Royal  Marines
es  de  lo  más  sorprendente,  porque  su
valor  fué  muy  ampliamente  reconoci
do  por  famosos  Jefes  expediciona
rios.  De  hecho,  el  Almirante  Vernon
quedó  tan  impresionado  que  en  1739
pedía  insistentemente  se  reconociera
la.  necesidad  de  transformar  la  mayo
ría  de  nitestros  regimientos  de  línea
en  Infantería  de  Marina.  En  1802  se
concedió  a  la  Infantería  de  Marina  la
consideración  de  Cuerpo  Real  a  pro
puesta  del  gran  Jefe  y  estratega  Lord
San   Ticente,  que  declaró:  Jan  se
apeló  a  su  honor,  valor  o  lealtad  sin
que  sobrepasaran  mis  más  ambiciosas
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esperanzas.  Si  un  verdadero  peligro
se  cierne  alguna  vez  sobre  Inglaterra,
los  infantes  de  Marina  se  revelarán  su
anda  de  salvación.  Para  compensar  la
falta  de  expansión  de  la  Infantería  de
Marina  en  escala  adecuada  recomen
dó  con  insistencia  que  la  mejor  poií
tica  supletoria  de  Inglaterra,  siendo
una  potencia  anfibia,  sería  obligar  a
que  todos  los  Regimientos  de  Infan
tena  se  rotasen  sirviendo  a  bordo  de
los  buques,  estimándose  el  servicio  a
bordo  corno  una  de  sus  obligaciones,
igual  que  si  fuesen  de  Infantería  de
Marina.  En  1804,  a  propuesta  de
Nelson,  se  añadió  un  Cuerpo  de  Arti
llería  a  la  Real  Infantería  de  Marina
para  servir  tanto  a  bordo  de  los  bu
ques  como  en  tierra.  Su  actuación  en
tierra  fué  tan  buena  que  Nepier,  el
soldado  historiador  de  la  Guerra  de  la
Inde  p e n d encia  española,  reconoció
francamente:  Nunca  en  mi  vida  he
visto  soldados  como  los  de  la  Artille
ría  de  los  Royal  Marines.  Péro  dieci
séis  años  después  de  la  guerra,  cuan
do  sus  lecciones  se  iban  olvidando,  la
Artillería  de  los  Royal  Marines  fué
disuelta  como  medida  de  economía,
aunque  más  tarde  se  resucitó,  después
de  ulteriores  reflexiones  sobre  la  ex
periencia.

¿ Por  qué  en  Inglaterra,  el país  más
dependiente  del  poder  naval,  la  In
fantería  de  Marina  nunca  se  ha  des
arrollado  en  efectivos  y  con  finalidad
adecuadas,  como  lo  ha  sido  en  los
Estados  Unidos?  La  dificultad  fun
damental  dimana  de  que  los  intereses
creados  adversos,  que  son  poderosos
en  todas  partes,  están  reforzados  por
lo  que  es  una  de  las  características
inglesas,  la  desconfianza  en  la  espe
cialización.  Las  fuerzas  armadas,  y  es
pecialmente  el  Ejército,  siempre  han
estado  inclinadas  a  oponerse  a  los  cri
terios  especialistas  y  a  las  fuerzas  es
pecialistas.

Si,  obligado  por  la  necesidad,  el
Ejército  ha  aceptado  éstos,  ha  inten
tado  el  eliminarlos  tan  pronto  como
le  ha  sido  posible  y,  generalmente,
demasiado  pronto.  El  Ejército  conser
va  su  fe  en  el  concepto  de  empleo  ge
neral,  la  idea  y  el  ideal  de  que  todos
los  hombres  deben  ser  capaces  de  des
empeñar  cualquier  tarea  y  servir  de
comodines.  Enlazada  con  tal  despre
cio  respecto  a  las  aptitudes  diferencia
das  ha  habido  una  desconfianza  ins
tintiva  hacia  los  que  dominan  una  téc
nica  especial,  a  menudo  inspirada  en
el  temor  subterráneo  de  que  el  reco
nocimiento  de  su importancia  posterga
ría  en  sus  ascensos  a  los  que  no  la
habían  adquirido.  Esta  actitud,  muy
generalizada,  se  refuerza  con  la  repug
nancia  que  constantemente  han  demos
trado  los  ejércitos  hacia  nuevos  rué-
todos  e  instrumentos.  Incluso  cuando
ya  no  se  ha  podido  eludir  o  resistir
algo  nuevo,  su  desarrollo  ulterior  ha
sido  con  frecuencia  encomendado  a
una  persona  hábil,  pero  no  especiali
zada  y  probablemente  no  la  más  ade
cuada  para  desarrollar  la  totalidad  de
sus  potencialidades  intrínsecas.

El  progreso  más  importante  del  si
glo  XIX  fué  la  introducción  de  la  In
fanteria  ligera,  tiradores  selectos  ma
niobreros  y  ágiles  que  escaramuceaban
a  vanguardia  de  la  línea,  utilizando  la
ocultación  y  el  tiro  individuad  de  pre
cisión,  para  atacar  reiteradamente  las
apretadas  filas  de  la  línea  enemiga  o
sus  compactas  columnas  y  facilitar  así
el  avance  de  la  propia.  Una  compañía
ligera  se  añadió  a  cada  uno  de  los  ba
tallones.  Luego,  aprovechando  la  amar
ga  experiencia  de  las  selvas  america
nas,  alguno  de  los  más  progresivos
oficiales  ingleses  lograron  la  forma
ción  de  regimientos  compuestos  ex
clusivamente  de  Infantería  ligera.  Apo
yados  por  Sir  John  Moore,  se  trans
formaron  en  una  fuerza  selecta,  la  fa-
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mosa  División  ligera  de  la  Guerra  de
la  Independencia  española,, que  superó
a  a  otra  Infantería  explotando  la  com
binación  de  su  potencia  de  fuego  y  su
movilidad.  Pero,  durante  la  larga  paz
que  siguió,  la  fuerza  fué  desarticulada
y  los  regimientos  fueron  reorganiza
dos  de  acuerdo  con  la  función  y  tác
tica  de  la  Infantería  ordinaria,  conser
vando  sólo  su  título  distintivo,  su  tra
dición,  un  sistema  más  flexible  de
ejercicios  y  un  paso  más  rápido.

Hacia  el  fin  del  siglo  XIX  la  inven
ción  de  la  ametralladora  amenazó  con
otro  cambio radiéal  de  la  táctica;  pero
cuando  al  fin  se  ad&ptaron  en  el  Ejér
cito  británico  las  ametralladoras  fue
ron  desperdigadas  entre  la  Infantería
dando  dos  a  cada  batallón.  Estos  pe
queños  destacamento  especiales  no
encajaron  en  la  estructura  de  los  ba
tallones,  y  en  los  ejercicios  las  únicas
órdenes  que  el  Oficial  de  ametralla
doras  lograba  recibir  eran:  Aparte  a
las  puñeteras  ametralladoras  y  escón
dalas.  No  fueron  eficientemente  em
pleadas  hasta  que  se  formó  a  finales
de  1915  un  Cuerpo  de  Ametrallado
ras,  después  de  más  de  un  año  de
guerra,  y  cuando  la  guerra  acabó  el
Cuerpo  fué  disuelto.

La  más  revolucionariá  invención  de
aquella  guerra  fué  el  carro  de  com
bate.  Per.o  el  personal  de  esta  nueva
arma  fué  orgaiiizado  al  principio  sólo
como  una  rama  del  Cuerpo  de  Ame
tralladoras,  y  aiinque  en  1917  se  creó
un  Cuerpo  de  Carros  de  Combate,  en
reconocimiento  de  los  éxitos  que  ha
bía  logrado,  se  mantuvo  con  una
ganización  provisional  durante  seis
añós  más.  Sólo  en  1923  el  Consejo
del  Ejército,  después  de  muchas  vaci
laciones,  llegó  a  aprobar  que  se  trans
formara  en  permanente  como•  Real
Cuerpo  de  Carros  de. Combate.  Pero
se  mantuvo  mily  reducido.  Dieciséis
años-más  tarde,  n  vísperas  d  la  se-

gunda  guerra  mundial,  se  fundió  con
la  Caballería,  que  tardíamente  abjuró
de  los  caballos  y  era  más  numerosa,
en  una  estructura  común  que  se  de
nominó  Real  Cuerpo  Acorazado.  La
consiguiente  escasez  y  dispersión  de
coñocimientos  y  experiencias  profesio
nales  en  el  Cuerpo  Acorazado  britá
nico  alcanzan  a  explicar  por  qué,  a  pe
sar  de  sus  precoces  hazañas,  sus  ac
tuaciones  en  conjunto  dúrante  la  se
gunda  guerra  mundial  son  tan  pobres
en  comparación  con  las  alemanas,  que
aunque  no  se  formó  hasta  1933,  fué
desde  entonces  considerada  como  una
fuerza  selecta.

Desde  Gedeón  hasta  Cuderian  el
valor  de  las  fuerzas  selectas  en  la  gue
rra  ha  sido  reiteradamente  demostra
do.  Los  Trescientos,  que  formaban  la
espada  del  Señor  y  de  Gedeón,  al  de
rrotar  las  huestes  medianitas,  fueron
elegidas,  de  entre  diez mil, porqué  die
ron  evidentes  pruebas  de  energía.  Los
Reales  Compañeros  (Caballería)  y  los
Reales  Hipaspistas  (Infantería)  ju
garon  un  papel  decisivo  en  la  no  que
brada  cadena  dé  victorias  de  Alejañ
dr’o  el  Grande.  Lo  mismo  sucedió  con
la  División  de  la  Guardia  de  Genghis
Khan.  Los  Acoraeados  (Iroñsides)’
de  nuevo  modelo  de  Cromwell,  la
Guardia  Imperial  de  Napoleón,  las
tropas  de  cho que  de  Ludendorif  en
los  ataques  de  ruptura  de  1918  y  las
Divisiones  Panzer  de  Cudérian.  en
1940  sdn,  entre  otros,  sucesivos  esla
bones  en  la  cadena  histórica  de  evi
dencias  que  demuestran  el  valor  de
poseer  fuerzas  selectas  para  misiones
de  importancia  trascendental.

Los  ingleses,  sin  émbargo,  de  anti
.guo  han  demostrado  una  tenaz  opo
sición  a  tal  concepto,  excepto  en  u
aplicación  a  la  efera  social.  Aunque
las  Guardias  de  Infantería  (Foot
Guards)  poseen  un  magnífico  histo
rial’,  ‘difícilmente  habrían  sobrevivido
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a  no  ser  por  su  íntima  asociación  con
la  monarquía.  En  la  guerra,  los  in
gleses  han  pagado  un  elevado  precio
por  su  repugnancia  a  reconocer  la

•       necesidad y  el  valor  de  destrezas  es
peciales,  y  en  ningún  aspecto  han  pa
gado  tanto  como  en  las  operaciones
anfibias.

Los  estadounidenses  han  adaptado
mucho  mejor  sus  fuerzas  a  las  situa
ciones  cambiantes  y  a  las  nuevas  ne
cesidades,  especialmente  en  la  esfera
anfibia.  El  desarrollo  del  Cuerpo  de
Infantería  de  Marina  éomo  una  fuer
za  de  choque  en  esta  esfera,  compren
diendo  en  sí  la  diversidad  de  elemen
tos  precisos  para  actuar  oportuna
mente,  es  un  ejemplo  convincente.  Es
una  lección  de  cómo  los  problemas
especiales  deben  ser  resueltos  con  me
dios  especiales.

Durante  siglos  1 a  Gran  Bretaña,
gracias  al  poder  naval  y  su  coin.pa.ñe
ro  —el  poder  de  transportar  por  mar
una  fuerza  que  pueda  ser  lanzada  con
tra  la  costa  donde  se  desee  o  se  ne
cesite—  ha  ayudado  a  sus  amigos  en
el  continente  a  resistir  la  agresión  y
ha  rechazado  el  ser  dominada  por  nin
guna  nación  u  opresor.  El  mismo  po
der  unido  permitió  también  a  este  pe
queño  territorio  insular  el  mantener
una  red  universal  de  colonias  y  pro
tectorados.

En  la  segunda  guerra  mundial  este
poder  bipartito,  inmensamente  refor
zado  cuando  los  Estados  Unidos  en
traron  en  la  guerra  al  lado  de  Ingla
terra,  fué  fundamentalmente  el  factor
decisivo  en  la  liberación  de  Europa
de  la  tiranía  de  Hitler,  así  como  lo
fué  en  la  liberación  del  lejano  Oriente
de  la  de  Japón.  Pues  entonces  el  po
der  aéreo  no  tenía  radio  de  acción
para  ejercer  su  efecto  hasta  haber
conseguido  bases  en  la  proximidad
inmediata  del  enemigo  para  actuar
eficientemente,  mientras  la  potencia

terrestre  de  Rusia  no  era  suficiente por
sí  sola  para  derrotarlo.

Después  de  la  guerra,  los  más  vie
jos  tipos  de  potencia  militar  fueron
durante  algún  tiempo  oscurecidos,  y
a  la  vista  de  público  eclipsados  por
el  desarrollo  de  la  potencia  nuclear
transportada  por  la  aviación.  Pero  la
potencia  nuclear  era  demasiado  gra
ve  y  peligrosa  para  emplearla,  excep
to  como  último  recurso,  aun  mientras
permaneció  siendo  un  monopolio,  y
de  este  modo  en  muchos  aspectos  era
inadecuada  para  oponerse  a  formas
de  agresión  insidiosas  o  limitadas.
Por  ello  el  poder  naval  y  su  compa
ñero  anfibio  continuaron  siendo  me
dios  operativos  para  frenar  la  agre
sión  contra  cualquiera  de  los  países
libres  en  la  masa  continental  eurási
ca.  Las  perspectivas  de  protección  de
dichos  países  han  dependido  más  de
su  situación  dentro  de  la  distancia  de
apoyo  desde  la  mar  que  de  la  tétrica
y  bomerángica  amenaza  de réplica  ató
mica.

Ahora  que  Rusia  ha  fabricado  en
gran  cantidad  armas  nucleares  para
igualar  a  los  Estados  Unidos  y  al
canzado  el primer  lugar  en  ‘missiles  in
tercontinentales,  se  ha  llegado  a  al
canzar  un  empate  nuclear.  En  estas
circunstancias  las  agresiones  locales
y  de  objetivo  limitado  resultan  más
probables,  mientras  las  fuerzas  anfi
bias  resultan  más  necesarias,  tanto
por  su  valor  disuasivo  corno  por  su
valor  como  adversarias  frente  a  las
agresiones  —son  una  contramedida
que  se  puede  emplear  sin  ser  sui’i
da  y  un  medio  disuasivo,  por  cOI[Si

guiente,  digno  de  confianza.

A  una  estimición  superficial  puede
parecer  que  las  fuerzas  aerotrans
portadas  son  mejor  oponente,  por  ser
más  rápidas  en  llegar.  Pero  su  veloci
dad  de  maniobra  estratégica  y  sus
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efectos  al  llegar  están  sujetos  a  mu
chas  limitaciones.

Muchos  de  los  lugares  donde  pue
de  surgir  una  emergencia  están  muy
distantes  y  no  se  pueden  alcanzar  por
vía  aérea  sin  volar  por  territorio  ex
tranj  ero  o  dar  un  gran  rodeo  para
evitarlo.  La  mayoría  de  los  países
africanos  y  asiáticos  son  extraordina
riamente  sensibles  contra  la  interfe
rencia  occidental  en  aquellas  regio
nes  y  decididos  a  conservar  la  neu
tralidad  o  inclinados  a  alinearse  con
los  adversarios  del  Occidente.  Una
aproximación  aérea  no  directa,  a u n
cuando  fuera  posible,  increinenta  la
necesidad  de  bases  intermedias  don
de  las  aeronaves  puedan  ser  reabaste
cidas  y  atendidas,  pero  su  construc
ción  está  sometida  a  dificultades  po
líticas  semejantes.

Los  movimientos  estratégicos  por
aire  están  tan  expuesto  a  ser  interfe
ridos  o  prohibidos  por  los  países  que
sobrevuelen,  que  estratégicamente  se
vuelven  inseguros  como  medio  para
hacer  frente  a  los  problemas  univer
sales  de  la  Alianza  Atlántica,  que
más  exactamente  debería  ser  llamada
Alianza  Oceánica.

Además,  a  la  llegada,  una  fuerza
aerotransportada  necesita  aeródro
mos  para  su  desembarque  y  apoyo
Logístico.  Los  adecuados  para  gran
des  aviones  y  fuerzas  considerables
no  existen  en  muchas  zonas,  e  inclu
so  existiendo  pudieran  estar  en  ma
nos  del  enemigo.  Si  están  bien  defen
didos  un  intento  de  ocuparlos  por  lan
zamiento  de  paracaidistas  puede  fá
cilmente  convertirse  en  desastre,  a  la
vez  que  una  aproximación  terrestre
puede  ser  detenida  por  falta  de  movi
lidad  táctica  y  de  potencia  de  fuego
suficiente  para  superar  una  dura  re
sistencia.  Pues  una  fuerza  aerotrans
portada  se  ve  forzosamente  reducida
a  los  vehículos,  armas  pesadas  y  mu-

niciones  que  puede  transportar.  Si  es
detenida  y  tiene  que  esperar  a  que
tales  medios  le  lleguen  por  la  mar,
pierde  su  ventaja  principal:  rapidez
de  intervención.  Otra  de  sus  limita
ciones  es  su  vulnerabilidad  a  la  in
terceptación  mientras  está  en  tránsi
to.  Y  encima  de  todo  esto  viene  el
costo  extraordinario  de  los  movi
mientos  estratégicos  aéreos,  pues  pa
ra  una  División  es  veinte  veces  ma
yor  el• coste ‘del  movimiento  a  dis
tancias  medias  de  unas  2.000  millas
que  p.or mar,  y  cuarenta  veces  mayor
en  movimientos  a  grandes  distancias
de  unas  8.000  millas.

P  a  r a  solventar  emergencias,  dos
manos  son  mejor  que  una,  y  son  im
prescindibles  cuando  una  no  es  de
toda  garantía.  A  la  vez  que  es  desea
ble  tener  una  fuerza  aerotransporta
da  que  nos  capacite  para  una  inter
vención  rápida  donde  sea  posible  em
plearla;  es  esencial  tener  una  fuerza
de  Infantería  de  Márina,  y  mejor  que
•ésta  sea  la  más  poderosa  de  las  dos.
Pues  mientras  más  poderosa  sea,  más
posible  es  que  sea  adecuada  para  un
despliegue  estratégico  de  ‘suficiente
amplitud  y  potencia  para  egurar  una
iñtervención  ‘inmediata  y  eficiente  en
cualquier  parte  donde  surja  uiía  chis-
pa  y  antes  de  que  se  propague.  Una
fuerza  anfibia  de  tiço  moderno,  ope
rando  desde  la  mar  y  dotada  de, heli
cópteros  está  libre  de  servidumbres
de  dependencia  de  aeródromos,  pla
yas,  puertos  y  bases  terrestres,  con
todas  sus  complicaciones  políticas  y
iogíticas.  El  empleo  de  una  fuerza
aerotransportada,  o  de  cualquier  fuer
za  con  base  en  tierra,  es  un  paso
más  irrevocable,  ya  que  su  empeño
es  más  definitivo  y  su  retirada  más
difícil.  Una  fuerza  anfibia  autosufi
ciente  y  con  base  en  la  mar,  de  la
que  •el Cuerpo  de  infantería  de  Ma
rina  estadounidense  es  el  prototipo,
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es  la  mejor  clase  de  extintor,  a  causa
de  su  flexibilidad,  garantía  de  efica
cia,  simplicidad  logística  y  relativa
economía.

Para  terminar,  puede  ser  útil  re
sumir  las  conclusiones  principales  que
surgen  de  un  amplio  estudio  en  la
historia  de  la  guerra,  antigua  y  con
temporánea,  y  en  particular  del  papel
que  han  jugado  las  potencias  marí
timas.

La  flexibilidad  anfibia  es  el  valor
estratégico  principal  que  posee  una
potencia  marítima.  Provoca  una  di
versión  en  la  concentración  del  ene
migo  continental,  que  es  ventajosa
mente  desproporcionada  en  relación
a  los  recursos  empleados.

El  efecto  de  diversión  tiende  a  dis
minuir,  sin  embargo,  después  que  el
desembarco  tiene  lugar,  a  menos  que
éste  se  realice  en  una  zona  suficien
temente  amplia  para  que  se  convierta
en  una  amenaza  progresivamente  cre
ciente  y  a  menos  que  se  explote  rá
pidamente,  particularmente  en  la  fase
inicial.

La  mejor  manera  de  asegurar  tal
rapidez  inicial  yace  en  el  empleo  de
una  fuerza  anfibia  especializada,  y  la
necesidad  de  ella  es  ahora  mayor  que
jamás  lo  fué  antes.  Auiique  Gran
Bretaña,  por  la  fuerza  de  las  circuns
tancias  geográficas,  ha  sido  la  más
anfibia  en  la  acción  que  ninguna  otra
potencia,  sus  logros  han  sido  muy  in
feriores  a  su  experiencia.  Tal  defi
ciencia  es  debida  a  su  fallo  en  des
arrollar  su  Infantería  de  Marina  en
una  fuerza  especial  de  choque  de
magnitud  adecuada.  Los  Estados  Uni
dos  han  sido  más  sabios  en  esta  im
portante  cuestión.

El  valor  de  una  fuerza  tal  está  ga
rantizado  por  la  suma  de  experien
cias  históricas  respecto  al  valor  de  las
fuerzas  selectas  en  general.  Su  im

portancia  fundamental  como  fuerzas
de  ruptura  se  ha  probado  repetida
mente  en  la  historia  de  la  guerra  y
más  que  nunca  en  los  tiempos  mo
dernos.

Ningún  problema  vital  de  la  gue
rra  ha  sido  eficientemente  estimado
si  la  forma  de  tratarlo  pretende  re
solverlo  con  carácter  general  y  se  en
comienda  a  una  fuerza  o  a  un  arma
res  po  n s a  ble  fundamentalmente  de
otros  y  más  familiares  problemas  que
habitualmente  entrán  en  su  esfera  de
acción.  La  desgraciada  historia  de  las
fuerzas  acorazadas,  especialmente  en
Inglaterra  y  en  Francia,  es  un  ejem
plo  reciente  y  una  lección.  La  guerra
anfibia  es  uno  de  los  problemas  fun
damentales  que  piden  una  considera
ción  especializada.

Estas  conclusiones  conducen  a  una
ulterior  reflexión.  Se  ha  llegado  a  re
conocer  que  la  antigua  distinción  en
tre  operaciones  terrestres  y  marítimas
no  es  ya  adecuada.  Pero  la  reciente
división  tripartita  en  operaciones  te
rrestres,  marítimas  y  aéreas  no  es
más  correcta  y ya  está anticuada.  Aun
que  los  problemas  operativos  son  di
ferentes,  sus  diferencias  no  se  pue
den  solventar  siguiendo  tres  caminos
diferentes.  Los  problemas  hay  que
solventarlos  de  una  forma  más  com
pleta  armonizando  las!  funciones  de
las  tres  fuerzas  armadas.

El  Cuerpo  de  Infantería  de  Mari
na  de  los  Estados  Unidos  es  en  ger
men  una  fuerza  militar  trinitaria  uni
ficada.  Ha  conseguido  tanta  expe
riencia  combinando  la  acción  terres
tre,  marítima  y  aérea  que  constituye
un  núcleo  y  un  modelo  para  ulterio
res  creaciones.  Lógicamente  debe  ser
la  base  para  futuros  progresos  de  in
tegración.  Cualquier  reducción  de  su
entidad  y  funciones  sería  un  paso  re
trógrado.  Pues  constituye  el  avance
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más  importante  en  organización  mi
litar  desde  que  el  sistema  divisiona
rio—  la  división  de  un  Ejército  en
frac  c i ones  autosuficientes  compren
diendo  todas  las  armas  y  capaz  de  lu
char  con  independencia—  se  adoptó
hacia  finales  del  siglo  xviii  y  llegó  a

ser  el  instrumento  decisivo  en  las
operaciones  napoleónicas.

(Trad.  del  Marize  Corps  Association,
1960,  por  el  T.  C.  de  Infantería  de  Ma
rina  D.  Fernando  Viguera.  Autorizada  su
publicación  en  la  R  G.  M.)

•
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1  2.283.—Ballestilla.t       Aunque del  ins
trumento  llamado
ballestilla  h ay

noticias  en  el  siglo  xiv  por  una  descrip
ción  del  judío  catalán  Gerson  (Lea  Iudaeus,

León  el  Judío),  según  cuenta  Guimeraes,
en  su  obra  Sur  la  vie  de  Pedro  Nunes,  no
aparece  su  cita  y  el  detalle  de  su  cons
trucción  en  otros  lugares,  y  sólo  se  expli
ca  en  los  libros  de  Náutica  de  la  primera
mitad  del  xvi;  cree  Ispizua  que  el  inven
to  es  anterior  y  se  debe  al  célebre  Azar
quiel.  ‘Werner,  en  sus  comentarios  al  pri
mer  libro  de  la  Casina grafía,  de  Ptolomeo
(Nuremberg,  1514),  nos  dice  cómo  puede
graduarse  el  instrumento.  Y  un  hecho  que
demuestra  con  cuánto  afán  fué  aceptado  y
propagado,  es  que  casi  simultáneamente  se
le  encuentra  en  distintos  países  de  Europa
con  diversos  nombres.

f  5.  G.  F.

“Curiosidades  que  dan  las  es
crituras  antiguas,  quando  hay  pa
ciencia  para  leerlas,  que  es  me
nester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZUÑIGA:  Anales
de  Sevilla,  lib.  2,  pág.  90.

1 2.284.—Magnetismo.

       Sabemos q u  e  el
mágico  poder  de
la  brújula  dió  a

los  nautas  un  arma  para  orientarse  en  la
mar.  El  alma  del  instrumento  fué  un  mi
neral  que  la  Química  ha  llamado  óxido  fe
rroso  férrico,  u  óxido  salino  de  hierro.  Pa
ra  el  vulgo  es  la  piedra  imán,  que  también
fué  denominada  magnes,  porque  la  leyenda
dice  que  la  descubrió  un  pastor  llamado
así.  Otros  escritores  derivan  a  este  voca
blo  de  Magnesia,  ciudad  de  la  antigua  Li
dia.  Además  la  llaman,  Vives  y  Porta,  si
deritas;  Tales  de  Mileto,  herráclea  o  her

cúlea;  los  italianos  la  conocen  por  cala
mita,  y  en  argot  marinero  de  la  península
ibérica  la  nombran  piedra  de  cebar.

Clásico  y  español  es  el  nombre  de  aguja
de  marear  dado  a  la  brújula.

f  5. G.  F.

MISCELANEA
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12.285.—Donativos.

•      La Real  Orden

de  8  de  marzo
de  1889  dispone

que  los -  donativos  de  la  colonia  española
en  Méjico  se  apliquen  a  la  construcción  del
cañonero-torpedero  Veloz,  que  se  encontra

ba  en  gradas  en  el  Arsenal  de  La  Carra
ca,  debiendo  cambiar  este  buque  su  nombre
por  el  de  Nueva  España,  y  que  se  diese
el  de  Veloz  a  uno  de  los  tres  que  se  cons
truían  en  la  Casa  Vila,  de  El  Ferrol.

Excmo.  Sr.:  S.  M.  el  Rey  (q.  D.  .q.),  y
en  su  nombre  la  Reina  Regente  del  Reino,
en  el  propósito  de  corresponder  en  el  más
breve  plazo  al  patriótico  donativo  de  la  co
lonia  española  en  Méjico,  con  la  presencia
en  aquellos  costas.  de  un  buque  que  lleve
el  nombre  de  Nueva  España,  que  dichos
donantes  desean  se  dé  a  aquel  a  cuya  adqui
sición  contribuyei-s,  se  ha  servido  disponer
qise  el  cañonero-torpedero  Veloz,  en  cons
trucción  en  el  Arsenal  de  La  Carraca,  tome
el  nom/’re  de  Nueva  España  y  que  a  su
presupuesto  de  construcción  y  armamento  se
aplique  la  cantidad  de  337.500  pesetas,  a  que
asciende  el  expresado  donativo,  en  la  forma
y  modo  dispuesta  en  Real  Orden  fecha  de
ayer.—Es  asimismo  la  voluistad  de  Su  Ma
jestad  que  uno  de  los  buques  de  igual  . cla

se,  de  los  tres  que  se  construyen  por  la
Caja  Vila,.  de  Ferrol,  lleve  el  nombre  de
Veloz—Lo  que  expreso  a  V.  E.,  de  Real
Orden,  para  su  conocimiento  y  el  de  esa
corporación.  —  RAFAEL  RODRíGUEZ ARIAS.—
Sr.  Presidente  del  Centro  téchico,  faculta
tivo  y  consultivo  de  Marina.

i  2.286.—Algeciras.
J.  J.  G.

Antes  de  em
prender  AH o u  -

‘31
so  XI  de  Casti

lla  la  conquista  de  Algeciras  (1344),  quiso
conocer  la  ciudad,  que  era  entonces  plaza
de  gran  valor  militar  por  donde,  a  mane
ra  de  cabeza  de  puente,  entraban  las  joya-

siones  procedentes  de  Africa,  como  la  de
los  benimerines,  que  acababa  de  ser  ani
quilada  en  la  famosa  batalla  del  Salado
(1340)..  Subió,  pues,  a  una  galera,  y  cru
zando  la  mar  pudo  contemplar  la  ciudad,
y  según  nos  cuenta  la  crónica,  vió  cómo
era  mucho  bien  asentada  et  en  muy  .buen
puerto  de  mar,  el  que  havia  muy  buenas
aguas  dulces,  et  grandes  labranzas  de  p’an,

et  muchas  viñas  en  huertas,  et  muchos  re
gadíos  et  moliendas  asaz;  et  otrosí  que
tenía  la  sierra  cerca,  de  que  se  podían  apro
vec  liar  muchos  los  moradores  de  la  villa,
et  que  havia  muchos  montes;  el  demás  que
por  esta  villd  estaba  yerma  muy  :qrand  tie
rra  qite  dicen  el  Albuhera  en  que  solía  ha-

ver  muy  grandes  pueblos,  el  grdndes.  l
branzas,  en  que  se  podrían  mantener  el
criar  muchos  ganados;  et  pagose  mucho  des
ta  cibdad.  Et  si  ante  havia  talante  de  la
tomar  el  conquerir,  óvoloinucho  más  des-
que  la  vió.

J.s.

12.287.—Primera  guerra  carlista.

Las  p r  i  m e r  a s

operaciones  m a -

ritimas,  en  mayo
de  1834,  en  la  costa  de  Cantabria,  tendie
ron  a  impedir  las  comunicaciones  entre  las

facciones  carlistas  de  Vizcaya  y  Guipúzcoa,
a  cuyo  efecto  se  enviaron  a  dichas  costas
los  siguientes  buques  menores:  trincaduras
Isabel  II,  Cristina  y  Vizcaya,  las  tres  ar
madas  y  sostenidas  por  la  Diputación  de
este  Señorío;  el  lugre  Vigilante  y  la  trin
cadura  Atalanta,  de  la  Empresa  de  Guarda
Costas.

A  éstas  se  unieron,  procedentes  de  Gali

cia,  la  balandra  Atalaya,  paquebot  Anguila,
falucho  Gavilán  y  trincadura  Rigurosa,  per
tenecientes  también  a  la  misma  Empresa  de
Guarda  Costas.

Y  la  escuadrilla  fué  reforzada  por  las
unidades  de  la  Real  Armada,  bergantines
Guadalete  y  Guadiana,  goleta  Nueva  María
y  la  lancha  de  la  fragata  Lealtad,  cuyo  bu-
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l2.288.—Marjnos  curas.

vechó  su  obra  Etudes  sur  l’Espagne  (Pa
rís,  1888),  publicada  poco  después  para  fus
tigar  la  snaladroite  confusión  del  académi

J.  LI.  co  español.  Razón  le  sobraba  a  Mr.  Alfred
para  enmendarle  la  plana  a  D.  Cesáreo;

porque  así  en  la  fecha  de  sus  viajes,  el  mo
tivo  de  efectuarlos  y  las  circunstancias  per

sonales  de  ambos  viajeros,  difieren  bastan
te  para  excluir  toda  confusión.

I’ernando  de  Córdoba  (, 1425-1486?),  so

bre  quien  escribió  una  erudita  monografía
D.  Adolfo  Bonilla  (Madrid,  1911),  fué  un
portento  de  saber  que  causó  el  asombro  de
sus  contemporáneos.  En  1445  se  presentó
en  París  este  español,  que  a  los,  veinte

años  aproximadamente  de  su  edad  domina
ba  todos  los  conocimientos  científicos  de  la
época:  filosofía,  medicina,  teología,  música
y  pintura;  poseía  el  latín,  griego,  hebreo,
caldeo  y  árabe,  y,  además,  manejaba  la  es
pada  con  vigor  y  era  capaz  de  saltar  sobre
su  adversario  y  detrás  de  sí  veinte  píes  o
más.  Ante  este  porténto,  los  doctores  pa
risinos  juzgaron  que  aquel  hémbre  debía
ser  el  Ante-Cristo,  concepto  en  el  que  se
mezclaba  a  la  admiración  su•  poquito  de
envidia  y  mala  voluntad,  que  se  manifes
taron  en  la  persecuéión  de  que  fué  objeto

el  español  en  los  medios  intelectuales  pa-•
risinos,  aunque  salió  victorioso  de  todos  los
lazos  que  le  tendieron,

Fernando  del  Pulgar  (  143-1493?)  fijé
cronista  de  los  Reyes  Católicos,  de  los  qué
recibió  el  encargo  de  una  misión  diplomá
tica  en  la  corte  de  Luis  XI,  en  1474  y  1475.
En  la  corte  francesa  conoció  el  libro  de
Georges  de  la  Vernade  sobre  los,  hombres
ilustres  de  su  tiempo,  hoy  perdido,  el  cual
dió  al  enviado  español  la  idea  de  escribir

sus  Claros  varones  de  Castilla,  según  él
mismo  declara  en  la  dedicatoria  a  la  Reina
Isabel.

Pero  conviene  ser  cauto  y  no  extremar
la  ironía  cuando  se  trata  de  sacar  a  la  pú

blica  vergüenza  los  errores  del  prójimo,
porque  todos  somos  falibles.  En  este  caso,
al  dómine  podemos  propinarle  un  palme
tazo.  Mr.  Morel-Fatio,  en  los  documentos

que  había  naufragado  dentro  de  la  bahía
de  Santander,  al  irse  sobre  la  costa  el  13  de
enero  anterior.

fué  a  servir  uno
Monforte  tenía  la

En  1807,  el  Al
férez  de  Fragata
D.  José  Escarrió

de  los  curatos  que  en
casa  condal  de  Lemos.

l2.289.—Una  pifia  de  D.  Cesáreo.

En  el  Boletín  de
la  Real  Acadc
snia  de  la  Histo

ria,  tomo  XI  (1887),  páginas  175-180,  pu
blicó  D.  Cesáreo  Fernández  Duro  un  ar

tículo  titulado  Un  español  del  siglo  XV
tenido  por  Ante-Cristo,  en  el  que,  comen
tando  una  referencia  de  la  crónica  france
sa  de  Mathieu  d’Ecouchy,  y  relacionándola
con  un  pasaje  de  la  Historia  de  la  Uní
versidad  de  París,  de  Du  Boullay,  confun
de  a  Fernando  de  Córdoba  con  el  cronista
Fernando  del  Pulgar.

El  hispanista  francés  Morel-Fatio  apro
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que  transcribe  para  demostrar  la  confusión
de  Fernández  Duro,  comete,  a  su  vez,  el
error  de  confundir  Cerdaña,  condado  pire

naico,  con  Cerdeña,  isla  del  Mediterráneo,
pues  en  las  instrucciones  dadas  a  Pulgar
para  reclamar  la  devolución  de  Rosellón  y
Cerdaña,  Morel-Fatio  transcribe  por  dos  ve
ces  Cerdeña  en  lugar  de  Cerdaña.

J.  s.
12.290._Dirección  General.

Suprimida  la  Di
rección  Gener  a 1
de  la  Armada  al

crearse  el  Almirantazgo,  en  lugar  del  Di
rector  General  se  creó  el  cargo  de  Inspec
tor  General  de  Marina,  que  se  confirió  a
D.  Francisco  Gil  y  Lemos  (8  marzo  1807).

91._Reg1amefltOS.

publicó  la  siguiente  noticia:

La  Gaceta  de
Madrid  de  15  de
enero  de  1802

París,  25  de  diciembre.
La  escuadra  que  ha  salido  de  nuestro.

puertos  se  compone  de  diez  navíos  de  línea
y  siete  fragatas  francesas.  Los  buques  es
pañoles  son  el  Guerrero,  San  Fráncisco  de
Paula,  San  Pablo,  Neptuno  y  Soledad.  En
aquellas  naves  y  en  los  transportes  van
25.000  hombres.  El  Almirante  Viilaret

Joyeuse,  en  virtud  del  decreto  de  los  Cón
sules  de  10  de  diciembre  de  1800,  por  el

cual  se  concede  a  los  Comandantes  la  fa
cultad  de  hacer  los  Reglamentos  que  juz
guen  necesarios  para  mantener  el  buen  or

den  y  la  subordinación  a  bordo,  suprimió
el  9  de  noviembre  todas  las  Juntas  judicia
les  llamadas  juris,  y  manda  que  los  acu

sados  de  algún  delito  sean  juzgados  por  un
Consejo  de  Justicia,  compuesto  según  lo
previene  la  Ley  de  22  de  agosto  de  1790;
y  en  caso  que  el  delito  por  su  gravedad
exceda  las  facultades  de  dicho  Consejo  de
justicia,  pasará  su  conocimiento  a  un  Con
sejo  marcial.

12.292._Gobiernos  Militares.

Desde  el  14  de
noviembre  de
1868,  que  se  dis

puso  que  los  destinos  de  Gobernadores  Mi
litares  de  las  plazas  de  Cartagena  y  El  Fe
rrol,  los  de  Sargento  Mayor  de  dichas  pla
zas  y  la  de  Cádiz,  y  el  de  Comandante  de
Armas  de  San  Fernando,  fuesen  servidos
por  Jefes  y  Oficiales  de  los  diferentes  Cuer
pos  de  la  Armada,  hasta  el  año  1901  fue
ron  desempeñados  estos  cargos  por  Oficia
les  de  Marina.

La  Orden  de  14  de  noviembre  de  1868
decia  lo  siguiente:

Excmo.  Sr.:  Atendiendo  a  las  circuns
tancias  especiales  en  que  se  hallan  las  pla
zas  de  Cádiz,  Cartagena,  Ferrol  y  San  Fer
nando,  por  su  condición  de  capitales  de  los
Departamentos  Marítimos;  siendo  conside
rable  el  número  de  buques  nacionales  i’  ex
tranjeros  que  por  esta  causa  entran  y  sa
len  constantemente  en  sus  puertos,  y  muy
crecido  el  personal  de  Marina  residente  en
ellos;  considerando  que  por  este  motivo  con
viene  que  en  el  Estado  Mayor  de  las  re fe
ridas  plazas  haya  de  dotación  fija,  por  lo
menos,  un  Jefe  u  Oficial  de  reconocida  com
petencia,  para  facilitar  la  resolución  de  los
muchos  asuntos  relacionados  con  la  Mari
na,  que  ocurren  diariamente,  el  Gobierno
provisional  ha  considerado  conveniente  re
solver  lo  que  sigue:  Primero.  En  lo  suce
sivo,  los  destinos  de  Gobernador  Militar
de  las  plazas  de  Cartagena  y  Ferrol,  los  de
Sargento  Mayor  de  dichas  plazas   la  de
Cádiz,  y  el  de  Comandante  de  Armas  de
San  Fernando,  serán  servidos  por  Jefes  y
Oficiales  de  los  diferentes  Cuerpos  de  la
Armada.  Segundo.  Los  nombramientos  pa
ra  dichos  cargos  se  harán  por  el  Ministe

rio  de  Guerra,  a  propuesta  del  de  Mari
na;  eligiendo  para  su  desempeño  personas
que  tengan  la  categoría  asignada  a  dichos

destinos  en  la  actualidad,  o  sea  de  Gene
ral  para  el  Gobierno  de  Cartagena,  Briga
dier  para  el  del  Ferrol,  de  Teniente  Coro

J.  J.  G.     nel para  Sargento  Mayor  de  Cádiz  y  de
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Comandante  para  Sargentías  Ma’v ores  de
Cartagena  y  Ferrol.  El  destino  de  Coman
dante  de  Armas  de  San  Fernando  no  es
de  Planta  fija,  y  lo  viene  déseinpeñando  el
Jefe  u  Oficial  más  carocferizado  del  Ejér
cito  que  se  hallci  empleado  en  dicha  ciudad.
Tercero.  El  Personal  que  se  nombre  bara
estos  cargos  seguirá  teniendo  la  misma  de

Pendencia,  que  en  la  actualidad,  de  las  Au
toridades  militares  respectivas,  sujetándose,
Para  el  desempeño  de  sus  funciones,  a  lo

Prescrito  cii  las  Ordenanzas  del  Ejército
,  demás  disposiciones  Posteriores.  Cuarto.
Los  sueldos  i  gratificaciones  que  corres
pondan  a  los  encargados.  de  estos  destinos
seguirán  abouándose  Por  el  capítulo  corres

Pondente  del  Presupuesto  de  Guerra,  ea  que
1’a  están  consiqnados.  Quinto.  Esta  dispo

ición’  tendrá  cumplimiento  a  medida  que
va1’an  quedando  vacantes  los  expresados

destinos.  Lo  que  digo  a  17; E.  para  su  co
nociiiiento  y  efectos  consiguientes  ea  el  Mi
nisterio  de  su  digno  cargo;  Pudiendo  17. E.,
desde  luego,  Proponer  los  Jefes  que  hayan
de  desempeñar  las  Sargentías  Mayores  de

Cádiz  y  Ferrol,  y  manifestar  el  que  habrá
de  ejercer  la  Comandancia  de  Armas  de
San  Fernando  reservando  la  Provisión  de
los  Gobiernos  de  Cartagena  y  Ferro!,  y
Sargentía  Maor  de  Cartagena,  para  cuan
do  queden  vacantes,  en  atención  a  que  los
que  hoy  se  hallan  acaban  de  ser  nombrados.
Dios  guarde  a  17.  E.  muchos  años.  Ma
drid,  14  de  noviembre  de  l868.—Juan  Prini.
Señor  Ministro  de  Marina.

El  Real  Decreto  que  .suprimjó  el  de  El
Ferrol  decía:

Señora:  Las  circunstancias’  que  zotiva
ron,  ea  el  año  1868,  que  se  encargare  del
Gobierno  Militar  de  la  plaza  del  Ferrol  u.
un  Brigadier  de  Infantería  de  Marina  han
variado  durante  estos  últimos  años,  sin  qie
en  la  actualidad  exista  causa  alguna  que
justifique  no  encomendar  este  mando  a  un
General  del  Ejército,  Puesto  jue  todas  las
atribuciones,  facultades  y  Pret-r&gatjvas  del
mismo  emanan  Principalmente  de  las  Or
denanzas  Generales  del  Ejército,  y  su  de-

792

Pendenc  ja’  —Como  la  de  todos  los  cargos
de  igual  naturaleza—  es  exclusiva  del  Mi
nisterio  de  la  Guerra  y  del  Capitán  Gene
ral  de  la  Región.

Corrobora  ‘cita  ideci  el  que  en  los  Go
bieruos  Militares  de  otras  Plazas  que  se
hallaban  en  iguales  condiciones  se  ha  sus
tituído  el  General  de  Infantería  de  Mari
na  Por  otro  del  Ejército,  y  así  oPinan  tam
bién  que  se  haga  ahora  respecto  del  Fe
rrol  los  Miuistros  de  ambos  ramos;  y  he

cho  esto,  nO  hai  razón  ya  para  que  el  Sar
.ento  Ma’vor  continúe  siendo,  como  lo  es
actualmente,  del  Cuerpo  de  Infantería  de
Marina  ya  citado.

Por  estas  razones,  el  Presidente  que  sus
cribe,  de  acuerdo  con  el  Consejo  de  Mi
nistros,  tiene  honra  de  someter  a  la  apro
bación  de  17. M.  el  adjunto  Proyecto  de  De
creta—Madrid,  31  de  enero  de  J9O1.—S-
ñora:  A.  L.  R.  P.  de  17.  M.,  Marcelo  de
Azcárraga.

REAL  DECRETO

A  Propuesta  del  Presidente  del  Consejo
de  Ministros,  de  acuerdo  con  el  mismo  Con
se  jo.

En  nombre  de  Mi  Augusto  Hijo  el  Rey
Don  Alfonso  XIII,  y  como  Reina  Regente
del  Reino,

Vengo  ea  decretar  lo  siguiente:

Artículo  1.0  En  lo  sucesivo,  el  cargo  de
Gobernador  Militar  de  la  Plaza  del  Ferrol
será  desempeñado  por  un  General  de  Bri
gada  del  Estado  Mayor  del  Ejército.

Artículo  2.0  El  cargo  de  Sargento  Ma
yor  de  la  citada  plaza  será  Provisto  en  ade
lante  en  un  Comandante  del  Ejército.

Artículo  3°  Los  Ministros  de  Guerra  y
Manija  dic tarán  las  medidas  necesarias  pa
ra  la  más  Pronta,  y  acertada  ejecución  del

Presente  Decreto,  en  la  Parte  que  a  cada
uno  corresponda  -

Dado  en  Palacio,  a  treinta  y  uno  de  ene
ro  de  mil  novecientos  uno.  —  MARIA
CRISTINA.  —  El  Presidente  del  Consejo
de  Ministros,  Marcelo  de  Azcárraga

J. J. G.
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12.293.—Navarrete.

El  ilustre  poeta
•0s

D.  Manuel  Ma--
ría  de  Arjona

(1771-1820)  escribió  una  bella  anacreóntica

dedicada  a  D.  Martín  Fernández  de  Na

varrete,  al  que  siguiendo  la  costumbre  li
teraria  de  la  época  llama  Mrtüo,  al  ausen
tarse  éste  de  Sevilla  en  1793  para  ir  a  Cá
diz  a  embarcar  en  la  escuadra  para  tomar
parte  en  la  guerra  contra  la  República  fran
cesa.  El  original,  hallado  entre  los  papeles
de  Navarrete,  fué  después  corregido  por  su
autor  en  la  forma  en  que  aparece  en  la  re
copilación  de  sus  obras  poéticas,  en  el  to

1961]

mo  LXIII  de  la  Biblioteca  de  Autores  Es
pañoles,  donde  puede  leerla  quien  lo  desee

(página  531).  Véase  su  primera  estrofa:

Llorad,  ninfas  del  Betis,
Llorad  el  hado  esquivo
Que  de  vuestras  riberas

Separa  ya  a  Mirtilo.

La  amistad  que  unió  a  ambos  ilustres  lite
ratos  fué  muy  íntima,  y  esta  poesía  ftié  con
testación  a  otra  de  Navarrete,  ‘en la  que  éste
expresa  los  sentimientos  de  la  más  sincera
y  afectuosa  amistad,  según  advierte  don
Luis  María  Ramírez  en  la  noticia  biográ
fica  que  precede  a  las  obras  de  Arjona.

Brindamos  estos  datos  a  los  futuros  bió
grafos  de  D.  Martín.  ‘  J.  S.
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12.294.—Valdés.

Por  Decreto  de

(.fIMl0Ihl)    4 de  agosto  de
1820,  el  Ministe

rio  de  la  Guerra  determinó  que  el  mando
militar  de  la  provincia  de  Cádiz  formase

una  Capitanía  General  separada  de  la  de
Andalucía,  y  nombró  para  ella  al  Teniente
General  de  la  Armada  D.  Cayetano  Valdés.

12.295.—Cisnes.

Durante  los  pre

parativos  para  el
cerco  de  Algeci

ras  (1342),  Alfonso  XI,  según  nos  refiere
la  crónica  de  su  reinado,  fué  a  posar  cierto
día  cerca  de  la  laguna  de  Medina-Sidonia,
y  halló  que  había  en  ella  muchos  cisnes,  y

porque  allí  tenía  que  esperar  dos  días  a  que
las  gentes  de  su  hueste  hiciesen  provisión
de  subsistencias,  mandó  hacer  tres  embar
caciones  pequeñas  para  navegar  por  aque

lla  laguna.  Es  el  Rey  entró  en  el  un  barco,
et  con  él  dos  ornes  que  remaban,  et  el  orne
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que  le  armaba  la  ballesta,  ca  él  lanzaba
muy  bien  con  ella,  et  mandó  entrar  ornes

en  los  otros  barcos,  et  corrió  en  pos  de
aqiellos  cisnes  fasta  que  tomó  seis  delIos
vivos,  et  mató  quatro.

12.296.—Contramaestres.
J.  s.

En  4  de  enero
de  1808  se  reor

-      ganizó  el  Cuerpo
Militar  de  Contramaestres  y  Oficiales  de
Mar  de  Pito,  constituyéndose,  como  los  de
más  de  la  Armada,  bájo  el  nombre  de
Cuerpo  de  Oficiales  de  Mrissería,  con  una
Comandancia  Principal  en  Cádiz  y  otras
Particulares  en  Cartagena  y  El  Ferrol.

1  2.29  7.—Unifcrrne.
En  1802  se  creó

•   para  guardias  en
la  mar  y  faenas

un  uniforme  de  color  pardó  para  los  Cuer
pos  de  Brigadas  (Artillería)  y  Batallones
(Infantería)  de  Marina  y  exclusivamente
para  la  Tropa.  -

Quedó  suprimido  en

7  agosto),  quedando  tan
rra  de  manga.

1 2.298.—Intendente

-6
General.

En  1807  se  creó
el  cargo  de  In
tendente  General

del  Almirantazgo,  y  fué  el  primero  en  ser
virlo  D.  Luis  María  de  Salazar,  antiguo
Oficial  de  la  Armada  y  más  tarde  Ministro
de  Marina  y  creado  Conde  de  Salazar.

12.299.—Bombay.

Fué  la  goleta  de

guerra  Constan  -

cia,  en  el  año
1865,  el  primer  buque  de  la  Armada  que
visitó  este  puerto  de  la  India.  De  Manila
fué  al  mar  Rojo  en  comisión  reservada.  La
mandaba  el  Teniente  de  Navío  D.  Antonio
Rodríguez  Pardo.

J.  LI.

1807  (Real  Orden
sólo  vigente  la  go-
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12.300.—Mazarredo.
     En un  informe
a  José  Napoleón
s  e  expresó  así:

Lo  que  no  se  tiene,  sso  puede  ocupar  sino
el  deseo  de  ocuparlo.  Es  el  caso  de  17.  M.
ea  punto  a  Marina  (20  septiembre  1810).

12.301.—Astrolabios.
En  los  Libros  del
             Saber de  Astro
n.olnía,  del  R e y

Alfonso  X  de  Castilla  (1250),  se  insertan
detalladas  descripciones  del  astrolabio  re
dondo  y  del  llano  o  plano.  El  primero  te
nía  como  núcleo  ina  esfera  metálica;  pero

siendo  de  incómodo  manejo  por  su  peso  y
volumen,  se  ideó  el  segundo  porque  ovo
Ptolomeo  que  era  estrumente  muy  grieve
de  traer  de  un  lugar  a  otro,  escribió  el
Monarca.

Sobre  las  láminas  del  llano  se  dibujaron
variedad  de  ábacos,  destinados  a  resolver
innumerables  cuestiónes  astronómicas..  Al
llevar  el  instrumento  a  la  mar,  como  su
única  aplicación  en  ésta  era  la  de  medir
alturas  de  astros,  o  distancias  cenitales,  se
le  . despQjó  de  sis  láminas  y  ábacos  para

quedar  reducido  a  una  simple  rueda  con  el
limbo  graduado  y  la  medeclina,  o  regla  de
enfilación  a  los  astros,  naciendo  así  el  as
trolabio  náutico.

12.302.—Artillería.

f  S.G.F.

Por  Real  Orden

de4deabrilde
1807,  los  pedre

ros,  morteros  y  obuses  pasaron  a  deno
minarse  por  pulgadas  españolas.

Existían:

•   Pedrero  de

Mortero  cilíndrico  de
•   •Mortero  cónico  de  .

Mortero  cónico  de
Mortero  cónico  de
Obúsde9
Obúsde7

12.303.—Redes  Bullivant.

Las  redes  Bulli
vant,  protectoras
del  casco  contra

el  ataque  de  los  toredos,  fueron  declara
das  reglamentarias  en  nuestra  Armada  pa-
ra  los  acorazados  y  cruceros  de  primera
clase,  en  1892.

No  llegaron  a  implantarse  con  carácter
definitivo  hasta  que  se  construyeron  los  aco
razados  tipo  España,  únicas  unidades  que

las  montaron.

12.304.—Oidor.

J.Ll.

Juan  Bautista  de
Alfián,  que  des

empeñó  el  cargo
de  Oidor  en  las  Galeras  de  España,  fué
natural  de  Sevilla,  y  según  Rodríguez  Ma
rín,  máximo  investigador  de  los  archivos
ursaonenses,  se  licenció  en  Cánones  por  la
Universidad  de  Osuna  en  19  de  octubre
de  1592.

19
14
14
12

7

J.S.
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12.303.—Vocabulario.
El  uniforme  tie

a  —
       ne también  su
tecnicismo,  y  el

de  la  Armada  lo  posee  peculiar,  aunque,
en  realidad,  se  trata  sólo  de  haber  conser
vado  prendas  como  el  biricú,  de  tradición
más  remota  que  el  Ejército,  que  ha  estado
variando  más  a  menudo  el  vestuario.

Pero  hoy  digamos  que  collarín  es  sinó
nimo  de  cuello  de  casaca,  que  también  se
denominaba  sobrecuello;  vueltas  son  las  de
las  mangas,  mal  denominadas  hoy  boca
mangas,  que  no  son  sino  el  extremo  —jus
tamente  el  extremo—  de  la  manga.  Estas
vueltas  se  llamaban  asimismo,  desde  fines
del  siglo  xviii,  botas.

12.306.—Hace  veinticinco  a?íos.

     El 26  de  enero
ocurrió  una  ex
plosión  a  bordo

del  destructor  japonés  Ya,oi,  en  Sasebo,
resultando  muertos  un  Oficial  y  cinco  ma
rineros,  y  heridos  20  marineros.

*  *  *

El  10  de  marzo  fué  botado,  en  los  asti
lleros  Brown,  de  Clydebank,  el  crucero  in

glés  Southampton,  de  9.000  toneladas,  del
programa  de  1933.  Pertenece  al  tipo  New
castle,  botado  recientemente  en  Walker  on

Tyne.
*  *  *

Según  el  corresponsal  parisino  del  Naval
and  Military  Record,  los  nuevos  destructo
res  franceses  tendrán  un  desplazamiento  su
perior  a  1.700  toneladas  y  una  velocidad
de  37  nudos.  En  su  armamento  figurará  un
cañón  de  130  milímetros,  de  un  nuevo  tipo,
protegido  por  una  coraza  reforzada.  Su  au
tonomía  será  de  7.000  millas.

*  *  *

La  decisión  del  Almirantazgo  francés  de
construir  destructores  de  1.000  toneladas  es

debida  a  dos  consideraciones.  De  un  lado,
los  escoltas  clase  Pomone  (dos  de  los  cua
les  realizaron  sus  pruebas  preliminares  en

aguas  del  Atlántico  durante  el  invierno)
han  resultado  poco  aptos  para  los  océanos,
a  pesar  de  su  buena  velocidad  y  eficiencia
antisubmarina.  Por  otra  parte,  no  pueden
competir  con  sus  similares  extranjeros  en
servicio  o  construyéndose.

Los  escoltas  alemanes,  cuya  construcción,
en  número  de  diez,  fué  aprobada  en  1934,
y  que  en  su  mayor  parte  se  encuentran
entregados,  van  bien  armados  y  son  aptos
para  el  Atlántico,  ofreciendo,  por  lo  tanto,
un  mayor  campo  de  acción  que  los  escoltas
franceses,  de  carácter  puramente  defensivo.
El  tipo  italiano  Astore,  de  690  toneladas
(Wáshington),  construido  para  escolta  y

acción  antisubmarina,  está  también  mejor
armado  que  la  clase  Pomone.

Los  nuevos  escoltas  franceses  de  1.000  to

neladas  son,  por  lo  tanto,  un  término  me
dio  entre  los  de  600  toneladas  y  los  des
tructores  de  1.762  toneladas.  Sirven,  pues,
indistintamente  para  escoltar  convoyes  o
escuadras.  Irán  armados  con  dos  cañones
de  130  milímetros  o  tres  de  100  milíme
tros,  y  sus  tubos  serán  del  máximo  cali
bre.  De  construirse  en  los  astilleros  espe
cializados  en  esta  clase  de  buques  podrían
entregarse  a  fines  de  1937.

*  *  *

La  actual  manga  (33  metros)  del  canal
de  Panamá  no  permite  el  paso  de  acora
zados  de  un  tonelaje  suferior  a  35.000  to
neladas.  Actualmente,  los  acorazados  tipo
Mississippi,  33.000  toneladas  y  30  metros
de  manga,  no  pueden  franquearlo  más  que
con  dificultad.

Esta  consideración  obligó  a  los  Estadbs

Unidos,  aunque  su  deseo  fué  poseer  aco
razados  de  45.000  a  50.000  toneladas,  a  li
mitar,  en  la  Conferencia  de  Wáshington,  a
35.000  toneladas  el  desplazamiento  de  los
acorazados.

El  fracaso  virtual  de  la  Conferencia  de
Londres,  y  el  gesto  de  independencia  de  los
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delegados  japoneses,  hacen  suponer  que,  a
pesar  de  las  indiscutibles  dificulta.des  eco
nómicas,  el  Almirantazgo  de  Tokio  em
prenda  la  construcción  de  buques  de  línea

de  un  tonelaje  superior  a  35.000  toneladas.
En  este  caso,  si  los  Estados  Unidos  se  ven
obligados  a  orientarse  por  el  mismo  cami-’

no,  sus  nuevas  unidades  no  podrán  utilizar
el  canal  de  Panamá  y,  por  consiguiente,
la  Marina  americana  tendría  que  construir
y  mantener  en  el  Atlántico  y  Pacífico  dos
Flotas  distintas  de  acorazados,  cuya  con
centración  no  sería  posible  más  que  con
torneando  el  continente  americano,  en  lo
que  se  tardaría,  por  lo  menos,  tres  meses.

Este  grave  inconveniente  no  podrá  evi
tarse  más  que  aumentando  a  45  metros  la
manga  del  canal  de  Panamá.  Actualmente
‘está  en  estudio,  en  los  Estados  Unidos,  un

proyecto  de  esta  clase,  y  su  ejecución  pue
de  considerarse  como  segura.

*  *  *

El  Ministerio  de  Marina  estadounidense
ha  comprado,  en  300.000  dólares,  unoi  te
rrenos  en  la  bahía  de  San  Francisco  para
estáblecer  una  nueva  base  naval.

*  *  *

El  29  de  enero  ocurrió  en  Cavite  una
explosión  a  bordo  del  submarino  norteame
ricano  5-40,  resultando  13  hombres  heri
dos  y  el  buque  con  serias  averías.

•*.*  *

La  France  Militaire  da  a  conocer  el  pro
grama  naval  brasileño  a  ejecutar  antes  dç
‘1947,  que  constituye  el  esfuerzo  mayor  rea

lizado  por  Brasil  desde  la  creación  de  su
Flota,  y  que  comprende:

Dos  criceros  clase  B;  diez  destructores
(que  se  construirán  en  los  astilleros  Thor
nycroft,  de  Southampton);  seis  submarinos
de  950  a  1.000 toneladas,  así  como  un  trans
porte  petrolero  de  5.000  toneladas.  Estas

siete  unidades  se  han  encargado  a  los  as
tilleros  reunidos  de  Trieste.

Por  último,  un  cierto  número  de  buques
auxiliares  (motolanchs,  dragaminas,  trans

portes,  etc.)...
*  *  *

La  France  Militaire  estudia  el  acuerdo
naval  anglo-alemán,  así  como  las  recientes

construcciones  germanas,  y  al  considerar
que  el  Reich  dispone  todavía  de  un  margen

de  100.750  toneladas  para  construir  acora
zados,  se  pregunta  cuál  será  el  tonelaje,  ve
locidad,  armamento  y  protección  de  sus  fu
turos  buques  de  línea,  y  termina  diciendo:

Según  el  acuerdo’  del  18  de  junio  de  1935,
‘el  Reich  de6e  cosunicar  a  Londres  las  ca
racterísticas  de  todo  buque  que  vaya  a  cons
truir;  pero  es  probable  ue  no  haga  nada.
Esto’  se  ¿vplica  por  la  indecisión  que  ac

tualmente  reina  en  todos  los  círculos  nava
les,  dado  que  todos  los  programas  navales
son  solidarios.  Así,  por  ejemplo,  los  de  Lon
dres  están  ‘ligidos  no  solamehte  a  los  de
Berlín,  sino  también  a  los  de  Washington,

y  éstos,  a  su  vez,  lo  están  estrechamente  con
los  de  Tokio  y,  por  consiguiente,  es  muy
probable  que  Japón  dé  la  pauta  lanzándose
a  la  construcción  de  unidades  con  un  des
plazamiento  superior  a  35.000  toneladas.

*  *  *

El  7  de  marzo  el  Subcomité  técnico  de  la
Conferencia  Naval  de  Londres  llegó  a  un
acuerdo  en  la  cuestión  de  los  buques  de  lí
nea,  aprobándose  las” siguientes  bases:

1.0  El  tonelaje  de  los  acorazados  no  ex
cederá  de  35.000 toneladas.

2.0  Ninguno  de  estos  buques  irá  provis
to  con  cañones  de  calibre  superior  a  355  mi
límetros.

No  obstante,  si  una’  cualquiera  de  las
potencias  signatarias  del  Tratado  de  Wásh
ington  no ‘da  su  adhesión  a  este  acuerdo  an
tes  de  1  de  enero  de  1937,  el  calibre  má
ximo  de  los  acorazados  se  fijará  en  46  mi
límetros.              .
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El  21  de  marzo  se  reunió  el  Comité,  nú
mero  1  de  la  segunda  Conferencia  Naval  de
Londres;  al  terminar  la  reunión  ‘se  dió  el

siguiente  comunicado:

Bis  su  última  reunión,  el  Comité  núme
ro  1  examinó  y  aprobó  lo  propuesto  por  el

Subcomité,  preparando,  a  su  ves,  el  pro
yecto  de  Tratado  Naval,  así  como  un  pro
tocolo  suplementario.

La  Delegación  italiana  hizo  algunas  re

servas  en  lo  que  se  refiere  a  los  buques  de
línea  y  al  intervalo  de  no  construir.  Se  de
cidió  que  el  Tratado  Naval  se  firmaría  el
25  del  mes  actual,  en  el  palacio  de  San
Jaime,  por  los  delegados  de  los  Estados
Unidos,  Francia  e  Imperio  Británico,  a  ex
cepción  del  delegado  de  irlanda,  que  expre
só  su  intención  de  no  firmarlo.

Además  se  decidió  que  una  copia  del  Tra
tado,  con  todos  los  documentos  de  la  Con
ferencia  Naval,  se  enviase  al  Secretario  ge
neral  de  la  Sociedad  . de  Naciones  para  que

lo  comunicase  a  todos  los  Gobiernos  de  los
Estados  miembros  de  la  Sociedad.

Según  el  Dauly  Mciii,  los  alemanes  están
convirtiendo  la  isla  de  Sylt,  al  sur  de  la
nueva  frontera  germano-danesa,  en  una  im
portante  base  aeronaval.  Acaban  de  cons
truir  en  ella  un  gran  aeródromo,  mientras’
que  al  norte  de  la  isla  construyen  una  base
de  hidroaviones.

*‘  *  *

El  redactor  naval  del  Morning  Post  de
dica  un  artículo  a  las  construcciones  se
cretas  de  submarinos  en  Alemania.  Dice:

Actualmente  el  Reich  posee  en  servicio
20  submarinos  de  250  toneladas  y  tiene  en

construcción  ocho  de  500  y  dos  de  750.  La
construcción  de  estos  buques  no  se  ha  man
tenido  secreta,  pero  lo  que  se  oculta  es  que
Alemania  posee  una  reserva  de  submarinos
en  piezas  y  dispone  también  de  una  organi
zación  que  le  Permitirá  poner  en  servicio,

en  un  corto  plazo,  un  gran  submarino,  y
otros  más,  con  un  ritmo  muy  acelerado.  Es
imposible  ‘decir  cuál  será  el  desplazamiento

de  estas  unidades,  pero  se  sabe  que  serán
submarinos  de  alta  mar,  capaces  de  operar
durante  largo  tiempo  a  gran  distancia  de
su  base.

Al  formar  una  reserva  irnortante  de  of i
cicles  y  dotaciones,  perfectaineicte  entrena

das,  ha,  franqueado  el  Reich  el  último  obs
táculo  en  el  desarrollo  de  su  flota  subma
rina,  llegando  a  un  grado  que  excederá  en
mucho  lo  previsto  por  el  Tratado  Naval
anglo-alemán,  que  le  permite,  sin  ninguna
duda,  la  paridad  submarina  con  la  Gran
Bretaña  a  expensas  de  otras  categorías  de

buques;  pero  también  estipula  que  Alema
nia  no  debe  ejecutar  sin  advertir  un  tonela
e  total  de  submarinos  superior  al  45  por

100  del  total  británico.
Todos  los  observadores  navales  están  con

vencidos  que  Alemania  tiene  la  intención
de  construir  en  tiempo  oportuno  una  flota
submarina  más  fuerte  que  la  prevista  por
Inglaterra  en  el  Tratado;  Cuandó  tome  esta
decisión,  los  buques  entrarán  ‘cii  servicio

en  un  tiempo  tan  corto  ‘que  las  otras  na
ciones  no  podrán  tener  listas  sus  réplicas.

12.307.—Hace  cincuenta  años.

A  causa  de  ha

ber  una  constan
te  escasez  de

mecánicos  y,  en  general,  de  oficios  manua
les,  llama  la  atención  actualmente  el  pro
blema  del  reclutamiento  del  personal  de  la
Flota  francesa.  La  inscripción  marítima  era
una  institución  excelente  en  la  época  de  la
navegación  de  vela,  y  aunque  conserva  su

bondad,  en  el  sentido  de  proveer  a  la  Ma
rina  de  personal  abundante  y  escogido  de

marineros,  es  defectuosa  por  no  responder
a  las  necesidades  modernas  de  un  personal
hábil  y  técnico  en  los  oficios  mecánicos,  tan
necesario  hoy  en  los  barcos.  Se  hace  por
ello  sentir  el  apremio  de  su  reforma,  enca
minada  a  proveer  a  esta  necesidad,  y  uno
de  los  medios  que  se  discuten  en  la  opinión
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marítima  es  la  de  otorgar  mayores  emolu
mentos  a  los  inscriptos  que  posean  oficios
de  aquellos  más  requeridos  en  los  barcos.

*  *  *

Los  nuevos  acorazados  franceses  Jean
Bart  y  Courbet  estarán  provistos  de  paño

les  frigoríficos  para  carne  fresca  y  legum
bres.

*  *  *

La  embaj ada  extraordinaria  encargada
de  representar  a  Francia  en  la  coronación
del  Rey  de  Inglaterra  la  compondrán  los
señores  siguientes:  el  Vicealmirante  M.  Jon—
quiéres,  miembro  del  Consejo  Superior  de
la  Marina,  embajador  extraordinario;  el  Ge
neral  de  división  De  Lastonrs,  Comandante
de  la  Tercera  División  de  Caballería;  el
Capitán  de  Navío  Laugier,  Ayudante  de
órdenes  del  Presidente  de  la  República,  y
M.  Maurice  Herbette,  Secretario  de  emba
jada.

*  * *

Según  dice  Le  Monitewr  de  la  Flotte,
Mr.  Bertin,  antiguo  Oficial  de  Marina,  Di
rector  de  la  Escuela  de  Hidrografía  de  Lo
rient,  ha  encontrado  un  nuevo  método  ta
bular  para  resolver  todos  los  cálculos  de
navegación  sin  ningún  empleo  de  logarit
mos;  puede  llevarse  la  exactitud,  en  caso
necesario,  hasta  el  décimo  de  milla.

Mr.  Bertin  expuso  su  método  en  una  con

ferencia  que  dió  en  su  Escuela,  y  con  el
mismo  objeto  irá  a  Brest  y  a  Tolón.

*  *  *

Desde  el  primero  de  abril  todas  las  esta
ciones  radiotelegráficas  de  los  buques  de
guerra  franceses  han  sido  abiertas  al  servi
cio  particular.

A  partir  de  dicha  fecha,  las  estaciones

de  a  bordo  pueden  expedir  telegramas  par
ticulares  a  las  estaciones  radiotelegráficas
dependientes  del  Ministerio  de  trabajos  pú
blicos,  así  como  a  las  estaciones  costeras  de
la  Marina  abiertas  al  servicio  comercial  o

recibirlos  de  estas  mismas  estaciones.  Las
comunicaciones  oficiales  tendrán  siempre
prioridad  sobre  los  radiotelegramas  particu

lares.
La  tarifa  que  se  aplicará  a  los  telegramas

particulares  se  descompondrá  como  sigue:
19  Tarifa  de  a  bordo,  0,05  por  palabra;  ta
rifa  costera  inscrita  en  la  nomenclatura  of i

cial  de  las  estaciones  radiotelegráficas,  0,40
por  palabra  para  las  estaciones  costeras
francesas;  tarifa  ordinaria  para  el  recorri
do  por  las  líneas  terrestres  o  submarinas.

*  *  *

En  el  polígono  de  Indian  Head  (Estados

Unidos)  tuvieron  lugar  las  primeras  prue
bas  del  cañón  de  355  milímetros;  los  pro
yectiles  son  de  acero  endurecido  por  el  sis
tema  Hatfield  y  los  resultados  fueron  com
pletamente  satisfactorios.  El  primer  disparo
se  hizo  contra  una  placa  de  270 milímetros.
El  proyectil  atravesó  la  placa,  su  almohadi
llado  y  se  encontró  a  unos  100  metros  más
lejos  enterrado  1,9 metros  en  el  terreno;  so
lamente  la  cabeza  estaba  un  poco  deformada.

*  *  *

Según  información  del  Novy  and  milito
ry  Record,  es  actualmente  de  cinco  el  nú
mero  de  Jefes  que  embarcan  en  un  acora
zado  alemán.  El  Capitán  de  Navío,  su  Co
mandante,  y  cuatroCapitanes  de  Corbeta  (el

Teniente  de  Navío  de  primera).  Uno  de
ellos  desempeña  las  funciones  de  Segundo,
y  los  otros  tres  están  encargados,  respecti
vamente,  de  la  artillería,  torpedos  y  derrota.

*  *  *

En  uno  de  los  ejercicios  recientemente
realizados  en  Alemania  con  una  flotilla  de
Wilhemshaven,  en  que  figuraban  varios  de
los  de  600  toneladas  tipo  Schichau  construí-
dos  en  el  último  otoño,  fué  aquélla  sorpren
dida  por  un  temporal  que  consintió  poner
a  prueba  las  cualidades  marineras  de  los
buques.  El  comportamiento  de  éstos  se  dide
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que  fué  admirable,  iudiendo  níantener  una
velocidad  media  de  20  millas  en  el  viaje  de
retorno  al  puerto.

*  4  *

El  gran  dirigible  inglés,  actualmente  en
construcción  en  Barrow  in  Furness,  en  los
astilleros  Viclcers  Sons  and  Maxim,  debió

comenzar  sus  ensayos  en  agosto,  pero  debi
do  a  las  importantes  mejoras  hechas  en  el
proyecto  primitivo,  a  causa  de  experiencia
adquirida  en  los  diferentes  países  respecto
a  los  dirigibles  y  debido  también  a  que  una
gran  parte  del  material  ya  acopiado  fué  des
truido  por  un  incendio,  no  podrá  estar  listo
el  dirigible  hasta  Navidad,  o  tal  vez  a  prin
cipio  de  1911.

No  obstante  el  gran  secreto  con  que  se
ha  seguido  la  construcción,  se  conocen  deta

lles  de  este  dirigible,  que  es  mucho  mayor
que  los  construídos  en  Alemania,  Francia
o  Estados  Unidos.  Es  del  tipo  rígido  y  su
armadura  está  hecha  con  el  nuevo  metal,  el

duraluminio,  cuya  patente  para  todo  el
mundo  ha  adquirido  la  casa  Vickers.  Va  a
construirse  en  Birmingham  una  fábrica  para
su  explotación.

El  dirigible  tiene  152,4  metros  de  largo;
su  mayor  diámetro  es  de  15,24  metros,  un

décimo  de  su  longitud.  Sus  dimensiones  le
permitirán  elevarse  con  un  peso  de  20  to
neladas.  Sus  dos  motores  de  petróleo,  de
200  caballos,  que  han  sido  sometidos  a  las
más  rigurosas  experiencias,  se  calcula  da
rán  una  velocidad  de  45  a  50  millas  por
hora  en  condiciones  de  tiempo  favorable.
Está  dotado  de  aparatos  de  telegrafía  sin
hilos.  El  Teniente  de  Navío  Neville  F.
Usborne  ha  sido  nombrado  su  Comandante.

En  Barrow  se  ha  construído  un  hangar
para  el  dirigible;  tiene  183  metros  de  lar
go  y  30  metros  de  ancho.

El  crucero  Hermione  ha  sido  designado
para  convoyar  el  dirigible.

Al  nombramiento  del  Capitán  de  Navío
Sueter  como  inspector  de  los  buques  aéreos,
y  del  Capitán  de  Fragata  Edwards  como

su  auxiliar,  seguirá  la  creación  de  una  Es
cuela  autónoma  de  Navegación  aérea  en
condiciones  análogas  a  la  Escuela  de  Ar
tillería  y  de  Torpedos.

*  *  *

Dice  el  Navy  orn!  Militan  Recond,  ref e-
rente  a  una  materia  tan  interesante  como
es  el  lanzamiento  de  bombas  desde  los  aero
planos,  que  de  Italia  ha  llegado  una  inte
resante  comunicación.  Un  Teniente  de  Na
vío  de  la  Marina  italiana  ha  hecho  intere
santes  cálculos  relacionados  con  este  asun
to,  de  los  cuales  se  deduce  que  la  altura
de  lanzamiento  no  debe  ser  grande,  y  que
el  aeroplano  debe  descender  hasta  muy  cer
ca  del  objeto  sobre  el  cual  intente  dejar

caer  sus  bombas  y  remontar  el  vuelo  rá
pidament’e  después  de  lanzarlas,  si  ha  de
huir  de  los  efectos,  que  pudieran  serle  fa
tales,  de  la  onda  de  explosión.  Aparte  de
esto  hay  que  hacer  intrincados  cálculos,  que
dependen  de  las  velocidades  mutuas  del
aeroplano  si  el  lanzado  ha  de  tener  éxito.
Fi  Teniente  de  Navío  Piumatti  da  cuida
dosas  instrucciones  para  estas  determinacio
nes  y  la  de  la  altura  del  aeroplano,  intro
duciendo  la  inevitable  constante  que  acom
paíia  a  todos  los  cálculos  matemáticos.  Ade
más,  la  intensidad  del  viento  es  un  factor

de  su  fórmula.  Si  el  aviador  está  en  pose
sión  de  todos  los  actos  puede,  aparente
mente,  lanzar  sus  bombas  con  esperanza  de
éxito.  Si  ahora  nS  fijamos  en  que  todos
estos  factores  son  esencialmente  variables,
que  la  velocidad  y  altura  del  aeroplano  lo
son  de  momento  a  momento,  que  la  velo
cidad  del  buque  atacado  puede  serlo  igual
mente,  que  su  rumbo  puede  alterarse,  y,
por  último,  que  la  apreciación  de  la  inten

sidad  y  dirección  del  viento  no  puede  sér
más  inexacta,  no  podemos  menos  que  con
cluir  que  esto  del  lanzamiento  de  bombas
desde  los  aeroplanos  es  tarea  mucho  más
difícil  de  lo  que  en  juicio  superficial  pu
diera  juzgarse.  Si  consideramos  el  actual
estado  del  problema  del  lanzamiento  de
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torpedos,  y  el  tiempo,  dinero  y  esfuerzos
de  inteligencia  gastados  en  su  resolución
para  obtener  la  incertidumbre  e  inseguri
dad  característica  de  esta  arma,  no  puede

existir  suficiente  motivo  para  dar  por  sen
tado  que  el  lanzamiento  de  bombas,  de  lle
gar  alguna  vez  a  realizarse,  pertenece  a  un

porvenir  muy  remoto.

*  *  *

Según  datos  del  Engineer,  el  precio  de
la  pieza  de  12  pulgadas,  en  el  Neptuno,
fué  de  13.500  libras  esterlinas.  En  este  mis
mo  buque,  el  precio  del  cañón  de  cuatro
pulgadas  fué  de  1.000 libras.  En  el  mdc

fatigable,  el  precio  de  cada  pieza  de  12  pu!
gadas  fué,  aproximadamente,  de  10.300  li
bras.

*  *  *

Se  admite  hoy  que  el  cañón  de  12  libras
es  demasiado  ligero  para  batir  con  éxito

a  los  torpederos.  Los  nuevos  Dreoduoughts
ingleses  montan  de  20  a  24  cañones  de  cua
tro  pulgadas.  Si  se  tiene  en  cuenta  el  des
plazamiento  corriente  de  los  destructores  y
su  excelente  disposición  interna,  hay  moti
vo  para  sospechar  que  este  cañón  de  cua
tro  pulgadas  pueda  no  responder  al  efecto
que  de  él  se  espera  en  combate  contra  las
flotillas.  De  todos  modos,  en  algunas  ma
rinas,  la  tendencia  a  aumentar  el  calibre
de  estas  armas  es  notorio,  llegándose  en
Alemania  a  considerar  como  probable  la
adopción  del  calibre  de  8,2  pulgadas  y  50  ca-
libres  de  longitud  que  dispara  un  proyectil
de  309  libras  con  una  velocidad  de  2.900  pies
por  segundo,  capaz  de  perforar  a  3.000  yar
das  un  espesor  de  10,5  pulgadas.  Esta  pie
za,  por  su  velocidad  de  fuego  de  cuatro
tiros  por  minuto,  tiene  aptitud  para  com

batir  a  los  torpederos,  y  es  al  mismo  tiem
po  capaz  de  producir  grandes  destrozos  en
las  partes  levemente  protegidas  del  acora
zado  enemigo,  aun  a  distancias  de  6.000  y
8.000  yardas.

En  Francia  parece  adoptarse  definitiva
mente  el  cañón  de  140  milímetros.  En  los
barcos  argentinos  en  construcción  se  mon
ta  un  armamento  mixto  de  12  cañones  de
seis  pulgadas  y  12  de  cuatro.  El  Río  de
Janeiro,  brasileño,  montará  14  de  seis  pul

gadas  y  14  de  cuatro,  y  los  italianos  en
construcción  llevan  piezas  de  4,7  pulgadas.

*  *  *

El  18  de  febrero  fué  botado  el  destructor
Mend  oza  en  los  astilleros  de  Bretaña,  en

Nantes.  Es  el  primero  de  la  serie  de  cua
tro  encargados  por  el  Gobierno  ‘argentino
a  la  misma  casa.

Como  ya  se  ha  advertido  en  otra  ocasión
en  esta  REVISTA,  doce  es  el  número  total
de  estos  buques  que  se  construyen  para  la
Argentina:  cuatro  p o  r  Cammer,  Laird
and  C.°;  dos  por  Krupp;  dos  por  la  Casa
Schichan,  y  cuatro  por  los  astilleros  de
Bretaña.  De  fodos  ellos,  hasta  la  fecha,  no

van  botados  más  que  tres:  uno  en  Inglate
rra,  otro  en  Kiel  y  el  Mendoza,  en  Fran
cia,  del  que  nos  ocupamos.  Las  caracterís
ticas  de  este  último,  según  informes  del
Engiueer,  son  las  siguientes:

Longitud  de  fuera  a  fuera:  289  pies,  ocho
pulgadas.

Longitud  entre  perpendiculares:  283  pies,
una  pulgada.

Manga  extrema:  28  pies,  tres  pulgadas.
Calado:  17  pies,  una  pulgada.

Desplazamiento:  950  toneladas.
Está  dividido  en  compartimientos  por  me

dio  de  once  mamparos.  Sus  turbinas  serán
del  tipo  Rateau-Chantiers,  de  Bretaña,  y
dos  el  número  de  sus  hélices.  El  número

de  revoluciones  es  de  650;  su  fuerza,
18.000  caballos,  y  su  velocidad,  32  millas.
Se  supone,  sin  embargo,  que  esta  veloci

dad  será  excedida  en  las  pruebas  en  dos
millas.  Las  calderas  en  número  de  cuatro,
son  del  tipo  White-Forster,  dispuestas  para
combustible  sólido  o  líquido.  La  superficie
de  parrillas  es  de  180 pies  cuadrados,  y  la
de  calefacción,  de  5.144.  La.  presión  normal
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es  de  228  libras  por  pulgada  cuadrada.  La
presión  de  aire  en  las  cámaras  es  de  cinco
milímetros.  Los  tanques  para  el  combusti

ble  líquido  tienen  una  capacidad  de  3.140
pies  cúbicos,  y  la  capacidad  de  carboneras
es  de  12.400  pies  cúbicos.  La  particulari
dad  de  la  popa  de  este  barco  es  la  de  ser
plana  en  su  superficie  inferior.  El  armamen

to  del  Mendosa  consiste  en  cuatro  tubos  de
lanzar  de  530  milímetros  y  cuatro  piezas

de  100  milímetros  y  50  calibres.  Es  el  pri
mer  buque,  desde  hace  muchos  años,  que
se  construye  para  potencia  extranjera  en
Francia.

*  *  *

El  acorazado  Kaiser  se  botó  al  agua  el

29  de  marzo,  y  es  el  primero  de  la  serie
de  buques  alemanes  que  deben  botarse  este

año.  Los  dos  restantes  del  programa  de
1909  han  de  estar  seguramente  poco  tiem

po  sobre  la  grada,  y  otro  tinto  ha  de  ocu
rrir  con  los  correspondientes  al  programa

de  1910.  En  el  mismo  período  se  han  bo
tado,  en  la  Marina  inglesa,  de  ocho  a  diez
acorazados,  si  se  incluyen  los  dos  para  las
colonias.

*  *  *

El  moderno  armamento  secundario  que
han  de  montar  los  nuevos  acorazados  aus
tríacos  es  otra  indicación  del  cambio  que

viene  operándose  en  la  opinión  naval  desde
fecha  reciente.  La  eliminación  del  cañón
de  seis  pulgadas  no  ha  sido  llevada  en  nin
guna  parte  a  tal  extremo  de  rigor  como
en  Inglaterra.  Alemania  no  abandonó  nun
ca  de  una  manera  absoluta  el  calibre  me
dio,  y  todos  sus  buques  del  tipo  Dread
ssouglst  poseen  una  batería  de  las  piezas
mencionadas  de  seis  pulgadas.  En  los  dos
primeros  buques  americanos  que  respondían.
al  principio  de  la  unidad  de  calibre  en  la
artillería  gruesa,  el  South  Carolina  y  el
Micóigon,  el  armamento  antitorpedo  estaba
limitado  a  piezat  de  tres  pulgadas.  Pero
en  los  dos  siguientes,  el  Dak’cita  y  el  De-

lateare,  se  armaron  ya  con  pkzas  de  cin
co  pulgadas.  El  Japón  también  retiene  la
batería  de  seis  pulgadas  en  el  Kawachi  y
en  el  Settsu,  y  Francia  vuelve  a  las  piezas
de  5,5  pulgadas  en  el  Jeon  Borts.  Los  aus
tríacos,  según  se  dice,  tendrán  cuando  me
nos  doce,  a  ser  posible  dieciséis,  alojados
en  una  batería  principal.  Si,  como  parece

probable,  se  introduce  en  los  nuevos  pro
yectos  alemanes  el  calibre  de  8,2  pulgadas,
habremos  visto  resurgir  en  pocos  años  la
gruesa  artillería  media,  que  parecía  eclip

sada  hace  algún  tiempo  y  casi  condenada
en  las  construcciones  futuras.

En  vista  de  estos  hechos,,  los  críticos,  ale
manes  se  manifiestan  sorprendidos  de  que
en  Inglaterra  se  mantenga  el  cañón  de  cua
tro  pulgadas,  el  peso  de  cuyo  proyectil  no
pasa  de  25  libras.  En  tiempos  completa
mente  claros,  la  precisión  de  las  observa
ciones  telemétricas  y  la  de  las  punterías
aconseja  dejar  a  la  artillería  gruesa  el  éxi
to  del  combate.  Pero  estos  tiempos  son  muy
raros  en  el  mar  del  Norte,  y  no  hay  que

contar  con  ellos  fuera  de  los  meses  de  ve
rano.  Los  críticos  alemanes  dicen  que  el
caso  del  Tsashinsa,  en  que  la  niebla  obligó
a  los  japoneses  ocasionalmente  a  estrechar
la  distancia  para  hacer  eficaz  el  fuego,  sd
rá  frecuente  en  los  combates  navales  que
puedan  librarse  en  lo  futuro  en  el  mar  del
Norte,  y  a  distancias  comprendidas  entre
3.000  y  6.000  metros,  el  fuego  de  una  ba
tería  potente  de  seis  pulgadas  ha  de  inco
modar  seriamente  aun  a  los  buques  del  tiuo
Dreadnought,  al  paso  que  los  de  cuatro  pul
gadas  no  causarán  efecto  apreciable  en  el
costado  de  los  buques  tipo  Nassau,  por  lo
cual,  aunque  a  distancias  mayores  que  las
indicadas  suele  aceptarse  alguna  inferiori
dad  para  estos  buques,  los  consideran  su
periores  en  condiciones  de  tiempo  en,  que
el  combate  haya  de  ser  más  cerrado,  que
es,  según  los  críticos  aludidos,  el  caso  ge
neral  en  el  mar  del  Norte.

Por  otra’  parte,  el  cañón  de  cuatro  pul
gadas  no  inspira  confianza  absoluta,  en  cuan
to  a  su  eficiencia  como  cañón  exclusiva-
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mente  antitorpedero,  para  contener  a  un
destructor  o  a  varios  destructores  en  un

grupo  resuelto  y  a  fondo.

12.308.—Divisas.
En  29  de  diciem

CI{1        bre de  1844  seimplantó  e n  1 a
Armada  la  gorra  que  llevaba  galón  flor
delisado  de  oro  como  cinturón;  éste  fué
sustituído  (28  septiembre  1855)  por  otro  pri
vativo  de  cada  empleo  en  la  forma  siguien

te:  Tres  entorchados,  dos  y  uno  de  oro  y
uno  de  plata,  respectivamente,  para  el  Ca
pitán  General,  Teniente  General,  Jefe  de
Escuadra  y  Brigadier;  al  Capitán  de  Na
vío  y  el  de  Fragata,  los  tres  y  dos  galones
que  ya  llevaban  en  la  vuelta  de  la  casaca;
para  los  de  más  abajo  se  ideáron  las  divi
sas  que  indica  la  figura.

En  23  de  enero  de  1857,  estas  divisas  se
cosieron,  además,  en  las  mangas  de  la  le
vita,  que  era  el  uniforme  de  diario,  y  en
23  de  abril  de  1869  se  adoptaron  para  los
Cuerpos  Administrativo  y  de  Sanidad  —que
usaban  otras  más  complicadas—,  pero  es
tableciendo  los  colores  blanco  y  carmín,  res

pectivamente,  para  la  calle  y  los  cantos  de
los  galones.

Estos  galones,  en  los  Oficiales,  sirvie
ron  para  poder  suprimir  en  los  uniformes
de  diario  las  charreteras,  hasta  entonces
única  divisa  que  distinguía  los  empleos.

12.309.—Troncos  de  leguas.

Las  scalos  lenca
mm,  o  troncos
de  leguas,  se  di

bujaban  en  los  portulanos  para  medir  las
distancias  entre  dos  puertos  de  la  gráficá.
De  ordinario  tenían  una  longitud  equiva
lente  a  40,  o  sea  de  setenta  leguas  españo
las,  u  ochenta  francesas,  o  sesenta  holan
desas  o  alemanas.  El  tronco,  con  algún
alarde  pictórico,  se  situaba  en  cualquier  lu
gar  despejado  de  la  representación,  y  por

lo  común  se  le  presentaba  enmarcado  en
una  cinta  o  cartela,  y  dividido  en  partes
de  diez  leguas.

f  S.G.F.

12.310.—Naves  musulmanas.

En  el  manuscri
to  escurialense  de
las  Cantigas  de

Don  Alfonso  el  Sabio  pueden  verse  repre
sentadas  algunas  naves  musulmanas,  muy
semejantes,  indudablemente,  a  las  que  uti
lizaron  los  almorávides  en  el  siglo  xi  pa
ra  vedir  a  España  a  sostener  el  vacilante
poderío  de  los  reyes  de  taifas  que  se  dispu
taban  los  restos  del  califato  cordobés.

En  La  España  del  Cid, de  D.  Ramón  Me
néndez  Pidal  (primera  edición,  1929),  pue
de  verse,  en  la  página  569,  la  reproducción
de  esas  embarcaciones  según  los  dibujos  del
códice  de  El  Escorial.

J.  8.

Teniente  de  Navio     Alférez de  Navia           Guardis Marina              Aspirsnte
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12.311.—”Nuestra  Sefiora  de  Regla”.

-                   El 27  de  septiem

bre  de  1771  se
puso  en  el  Ar

senal  de  Cartagena  la  quilla,  y  quedaron
presentados  la  roda  y  codaste  de  la  urca
afragatada  que,  por  Real  Orden  de  19  de
febrero  de  1772,  recibió  el  nombre  de  Nues
tra  Se flora  de  Regla.  Se  arrastró  al  agua
en  16  de  mayo  de  1772,  durando  por  con
siguiente  su  construcción  menos  de  ocho
meses.

12.312.—Cantares.

A  la  mar  pongo  por  agua,
A  l’arena  por  la  cá
Y  a  los  peses  por  ladriyos:
Ya’está  enladriyado  er  mar.

Ya’está  enladriyado  er  mar,
Te  puede  venir  conmigo;
Ahora  farta  la  palabra
Que  me  distes  er  domingo.

J.  LI.

Se  queres  que  eu  seja  tua,
Manda  enladrillar  o  mar,
Depois  do  mar  ladrillado,
Serei  tua  sem  faltar.

Yo  soy  como  aquel  barquito
Que  lo  están  encarenando:

Mientras  más  golpes  le  dan,
Más  firme  lo  van  dejando.

Tengo  que  quererte  a  ti,
Aunque  otra  me  solicite;

Que  un  hombre  puesto  a  querer
Es  un  barco  echado  a  pique.

Yo  te  quiero  y  te  requiero,
Y  no  habrá  quien  me  lo  quite;
Que  una  mujer  arrestada
Es  un  barco  echado  a  pique.

12.313.—Cosas  de  Lourido.

Apareció  en  un
sollado  de  la  Nu

lIl           snancia una  ca
miseta  con  las  iniciales  O.  P.  M.,  y  durante
la  guardia,  como  nadie  fuese  al  Oficial  a
reclamarla,  fué  requerido  el  Contramaestre
Lourido  para  que  averiguara.

Y  al  coger  la  prenda  y  observar  sus  ini
ciales,  Lourido,  que  tenía  recursos  para  to
do,  leyó,  entre  orgulloso  y  satisfecho:

—O  Prendiz  Marinero.
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LOS  CUATRO BUQUES
•  7ORGE  7UAN DE LA ARMADA

N UESTRA Flota  de  guerra  cuenta  desde  el  1.0  de  diciembre  último
con  otro  buque  denominado  Jorge  Juan.  Dicho  día,  en  solemne- acto
celebrado  en  el  puerto  de  Barcelona  con  asistencia  del  Ministro  de

Marina,  Almirante  Abarzuza,  y  el  Embajador  norteamericano  en  Madrid,
M.J.  David  Lodge,  fué  izada  la  bandera  de  España  en  el  destructor  de  la
U.  S.  Navy  número  678  McGowan,  uno  de  los  cinco buques  de  la misma  clase,
tipo  Fietcher,  cedidos  por  los  Estados  Unidos  a  consecuencia  de- los  convenios
de  colaboración  naval  —Ley -  de  Préstamo  y  Arriendo—  suscritos  por  los
Gobiernos  de  ambas  naciones.  La  nueva  unidad  ha  sido  bautizada  en  home
naje  al  insigne  marino  y  hombre  de  ciencia  D.  Jorge  Juan  y  Sant-açilia, el  sabio
español  por  antonomasia  entre  la  lucida  pléyade  de  preclaras  personalidades
que  en  todas  las  ramas  relacionadas  con la  Náutica  ilustraron-  la  Marina  espa
ñola  en  los  finales  del  siglo  xviii  y  principios  del  siguiente.  Breve  tiempo  ha
permanecido  el- nombre  de  Jorge  Juan  vacante  en  la  nomenclatura  de  barcos
de  la  Armada,  pues  en  abril  de  1959  fué  dado  de  baja  el  destructor  que  lo
ostentaba,  botado  al  agua  en  Cartagena  el  5  de  septiembre  de  1932,  tercero
de  sus  homónimos  en  nuestra  Marina  militar.

El  primer  Jorge -Juan fué  un  vapor  de  guerra,  según  la  clasificación vigente
en  la  época, construido  en  el  Arsenal  de  El  Ferrol  en  1851,  armado  con cuatro
cañones  y  propulsado  por  máquina  de  vapor  de  350  cabailos  de  fuerza.  Hasta
una  treintena  de  su  clase  figuraban  a  la  sazón  en  el  Estado  General  de  la  Ar
niada,  la  mayoría  adquiridos  en  el  extranjero,  antiguos  mercantes  algunos.
Recién  alistado,  el  Jorge  Juan  marchó  destinado  al  Apostadero  de  las  islas
Filipinas,  y  allí  permaneció  hasta  el  final  de  sus  días,  mediado  el  decenio
1860-69.  La  monotonía  de  su  servicio  de  vigilancia  de  costas  por  el  inquieto
laberinto  insular  del  archipiélago,  sacudido  por  endémicas  subversiones  de  los
indígenas,  se  vió  interrumpida  al  ser  designado  para  participar,  con  superio
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res  fuerzas  francesas  de  mar  y  tierra,  én  la  expedición  a  Cochinchina,  motivada
por  los  sangrientos  desmanes  cometidos  contra  las  misiones  católicas.  A  re
querimiento  del  Gobierno  de  Napoleón  III  respondió  el  nuestro  disponiendo
el  embarque  en  Manila  de  un  reducido  contingente  de  tropas  filipinas  con
oficialidad  española  al  mando  del  Coronel  de  Infantería  D.  Carlos  Palanca,
que  a  partir  del  desembarco  en  Turana  el  31  de  agosto  de  1858,  contribuyó  a
la  toma  de  Saigón  e  intervino  en  otros  hechos  de  armas.  Fué  una  campaña
muy  penosa  por  el  clima,  las  enfermedades  y  la  manera  de  pelear  propia  de
los  indígenas.  El  mismo  año,  cumplida  su  misión,  regresó  el  Jorge  Juan  a  las
Filipinas  y  pasó  a  reparar  averías  y  cambiar  las  calderas  en  el  Arsenal  de
Cavite.  El  5  de  junio  de  1862  los plenipotenciarios  de  Francia,  Contralmirante
Bonard,  y  de  España,  Coronel  Palanca,  con  el  representante  de  S.  M.  Tu
Duc,  Rey  de  Annam,  firmaban  en  Saigón  un  tratado  de  paz  y  aniistad  per
petua  entre  las  tres  naciones,  que  concedía  a  Francia  positivas  ventajas  en
aquel  país  asiático,  el cual  se  comprometió  a  pagar  una  indemnización  de guerra
de  cuatro  millones  de  dólares  a  satisfacer  en  el  plazo  de  diez  años.  Un  pos
terior  convenio  francoespañol,  de  4  de  agosto  de  1865,  estipuló  que  dicha
indemnización  se  repartiría  por  mitad  entre  ambas  naciones.

-   La  operación  bélica  de  Cochinchina,  que  aparte  del  prestigio  de  sus  armas
ningún  provecho  práctico  estimable  reportó  a  España,  fué  tina  de  las  aventu
ras  de  proyección  exterior  que  con  más  o  menos  justificación  emprendieron
los  sucesivos  gobiernos  de  la  última  década  del  reinado  de  Isabel  II,  cuando
el  siglo  xix  se  hizo  sexagenario.  La  Marina  hubo  de  intervenir  en  todas,  y  de
manera  exclusiva  en  alguna,  como  la  campaña  del  Pacífico,  que  culminó  en
el  bombardeo  de  -El Callao  el  2  de  mayo  de  1866.  En  1859-60  fué  la  guerra
de  Africa;  en  los  dos  años  siguientes  la  expedición  conjunta  de  Francia,  In
glaterra  y  España  a  Méjico,  casi  simultánea  con la  anexión  de  Santo  Domingo
a  su  antigua  metrópoli  hispaná  y  sus  incidencias  posteriores.  Empresas  y  su
cesos  que  tuvieron  en  constante  jaque  la  actividad  de  la  Marina,  que  en  -todo
momento  supo  mantener  muy  alto  el  honor  del  pabellón  nacional  aunque,  en
definitiva,  los  resultados  político  de  tan  continuada  actuación  no  respondie
ran  al  esfuerzo- y  sacrificios  realizados.

El-  segundo  Jore  Juan,  crucero  de  tercera  clase,  casco  de  madera  y  hierr
con  róda  terminada  en  pronunciado  espolón,  típico  de  la  construcción  francesa
coetánea,  se  botó  al  agu.  en  los  astilleros  Forges  et  Chanters  de  la  Medite
rranée  de  La  Seyne,  él  23  de  marzo  de  1876,  gemelo  del  Sa’nchez-Barcáiztegui,
que  tuvo  desastroso  final  en  la  noche  del  19  de  septiembre  de  1895,  abordado
al  salir  de  La  Habana  por  el  mercante  Mortera,  pereciendo  en  el  luctuoso
accidente  el  Comandante  General  del  Apostadero,  Contralmirante  Delgado
Parejo;  el  del  crucero,  D.  Francisco  Ibáñez,  y  otros  tripulantes.  Desplazaba
el  Jorge  Juan  935  toneladas,  con  dimensiones  de  62  metros  de  eslora  por  7,2
de  manga,  5,5  de  puntal  y  4,7  de  máximo  calado,  con  1.500 caballos  dé  fuerza
de  máquina,  velocidad  de  diez  nudos  y  armamento  de  tres  cañones  Pallisser
de  160  mm,  sustituidos  más  tarde  por  otros  tantos  González  Hontoria  de  120,
do  de  75  y  dos  ametralládoras;  arbolaba  tres  palos  con  aparejo  de  brick
barca,  auxiliar  de  la  propulsión  a  vapor.  Costó  su  construcción  algo  menos- de
uñ  millón  -de pesetas  y  quedó  iñcorporado  a  las  fuerzas  navales  de  -las- Antillas.
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Agotada  su  vida  útil  y  activa  y  convertido  en  inofensivo  pontón,  fué  hundido
en  la  ahía  de  Nipe,  al  nordeste  de  la  isla  de  Cuba,  donde  se  hallaba  inmovili
zado,  poco  después  del  combate  de  Santiago.

Pertenecía  el  tercer  Jorge  Juan  a  la  serie  de  diecisiete  destructores  del
mismo  tip.o  construidos  en  Cartagena,  que  comprendía  desde  los  primitivos
Alcalá  Galiano  y  Churruca,  vendidos  a  la  República  Argentina  durante  el
gobierno  del  General  Primo  de  Rivera,  rebautizados  Juan  de  Garay y  Cervan
tés,  hasta  los  últimos  Alava  y  Liniers,  actualmente  en  obras  de  modernización.
A  los  destructores  transferidos  por  la  Marina  norteamericana  se  les  ha  ini-
puesto  los  nombres  de  los  que  ya  se  dieron  de  baja:  Lepanto,  Almirante  Fe
rrándiz,  Almirante  Valdés,  segundo  Alcalá  Galiano  y  Jorge  Juan.  Subsisten
del  que  fué  numeroso  grupo  homogéneo  ocho  unidades,  además  de  la  pareja
modernizada  Alava,  y  que  son  los  más  modernos,  y  no  se  terminaron  hasta
después  de  la  liberación  los   botado  en  1926;  José  Luis
Diez,  el  28;  el  segundo  Churruca,  el  29;  Almirante  Antequera,  el3O;  Almi
yante  Miranda  y  Gravina,  el  31;  Escaño  y  Ulloa,  en  1933,  fechas  indicadoras
de  la  probable  proximidad  del  téémino  de  su  vida  en  la  mar,  que  supera  el
cuarto  de  siglo.

-    No  resultó  muy  lisonjera  la  existencia  del  Jorge  Juan,  ingresado  en  seniciO
víspras  de  la  Cruzada,  bajo  el  signo  de  una  bandera  nacional  apócrifa.  Per
teneciente  a  la  flota  roja,  corrió  sus  avatares  y  formó  al  final  de  la  guerra
entre  los  barcos  fugitivos  a  Bizerta  el  5  de  marzo  de  1939  _aniversario  del
hundimiento  del  heroico  crucero  Baleares—,  que  el  3  de  abril  zarparon  del
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puerto  tunecino  rescatados  para  la  Espafia  victoriosa,  enhiesto  el  auténtico
pabellón  patrio.

Recordar  en  bosquejo  retrospectivo  el  historial  de  los  barcos  de  guerra
con  su  nombre  y  no  evocar,  siquiera  de  modo  somero,  Ja  excepcional  figura
humana  de  D.  Jorge  Juan,  por  muy  conocida  que  sea  de  los genuinos  lectores
de  esta  REVISTA,  nos  parecería  omisión  inexcusable.

Hijo  de  D.  Bernardo  Juan  y  Canicio  y  de  doña  Violante  Santacilia  y
Soler,  nació  Jorge  Juan  el  5  de  enero  de  1713  en  la  heredad  patrimonial  de
su  familia,  El  Fondonet,  término  de  la  villa  de  Novelda,  en  la  región  valen
ciana,  actual  provincia  de  Alicante.  La  circunstancia  de  ser  bautizado  en  la
iglesia  parvoquial  de  la  vecina  villa  de  Monforte  ha  promovido  polémicas  entre
las  dos  poblaciones,  discutiendo  cuál  de  ellas  fuese  cuna  del  grande  hombre
cuyo  venerado  recuerdo  pervive  en  ambas.  Al  conmemorarse  el  segundo  cen
tenario  del  natalicio  de  Jorge  Juan,  Novelda  le  erigió  un  monumento  con  su
estatua  de  pie,  modelada  por  el  escultor  Vicente  Bañuls.  Era  de  noble  ascen
dencia  D.  Jorge.  Su  expediente  de  pruebas  para  el  ingreso  en  la  Real  Com,
pañía  de  Guardias  Marinas  y  Colegio  Naval,  custodiado  en  el  Archivo  His
tórico  Nacional,  tiene  la  signatura  número  24.434  (1).  A  los  trece  aftos  ingresó
en  la. Orden  de  Caballeros  de  Malta,  condición  que  rige  ¡os  destinos  de  su
ejemplar  vida  privada.  En  1730  ingresó  en  la  Academia  de  Guardias  Ma
rinas,  hizo  tres  años  de  prácticas  de  mar  y  de  campaña  y  desembarcó  del
navío  León,  de  la  escuadra  de  Lezo,  en  Cádiz,  gravemente  enfermo.  Reinte
grado  a  los  estudios,  dedicóse  al  mismo  tiempo  a  dar  clases  a  sus  compañeros
con  Ja pericia  que  mereció  de  éstos  le  apodaran  Euclides.
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Aún  no  había  ascendido  a  Alférez  de  Fragata,  contando  veintiún  años  de
edad,  cuando  el  Gobierno  del  Rey  Felipe  V  le  designó,  con  D.  Antonio  de
U’lloa,  para  formar  con  ‘los académicos  franceses  La  Condamine,  Godin  y
Bougueur  la  comisión  de  científicos  nombrada  para  medición,  en  tierras  del
virreinato  del  Perú,  del  arco  del, meridiano,  cuya  diezmillonésima  parte  vino
a  servir  universalmente  de  unidad  lineal  de  medida  con  el  nombre  de  metro.

Formidable  empresa  que  duró  once  años  de  trabajos  y  penalidades  incesantes.
y  acreditó  a  los  dos  jóvenes  Oficiales  de  la  Marina  española  como  consagrados
hombres  de  ciencia  y  extendió  su  justificada  fama  más  allá  de  las  fronteras
patrias.  Un  estudio  completo  de  esta  fase  trascendental  de  la  carrera  de  Jorge
Juan  lo  constituye  el  libro’  del  Contralmirante  D.  Julio  F.  Guillén,  Director
del  Museo  Naval  y  Secretario  Perpetuo  de  la  Real  Academia  de  la  Histo
ria  (2).  Al  reintegrarse  a  España,  publicados  los  trabajos  en  que  consignaba
sus  observaciones  en  América,  fué  ‘nombrado  miembro  de  la  prestigiosa  Real
Sociedad  de  Londres,  de  las  Academias  de  París  y  Berlín  y  de  varias  corpo
raciones  científicas  españolas.  Las  Ef eme’rides  Literarias  de  Roma  le  califi
caron  de  autor  de  una  de  las  más  sublimes  obras  de  nuestro  siglo,  que. honra
la  España  y  hace  que  no  envidie  la  estimación  que  se  han  adquirido  otras
naciones  por  las  ciencias sólidas  y  profundas.

No  hemos  de  trazar  aquí  la  fecunda  biografía  de  Jorge  . Juan,  que  en  el
siglo  XVIII,  y  en  vida  suya,  empezaron  a  escribir  D.  Miguel  Sanz  (3)  y  Xime
no,  continuada  por  Fuster  (4),  adicionadas  éstas  y  compiladas  por  Fernández
de  Navarrete  en  la  inagotable  cantera  de  su  Biblioteca  Maritirma Española,  y
glosada  por  Fernández  Duro  y  otros  escritores,  inspirados  en  las  mismas
fuentes.  Tampoco  vamos  a  enumerar  en  este  breve,  recordatorio  del  grande
hombre  su  copiosa y  rica  producción  literaria,  coronada  por  el  célebre  Examen
marítimo,  teórico  y  práctico,  o  Tratado  de  Mecánica  aplicada  a  la  construc
ción,  conocimiento  y  manejo  de  los  navíos  y  demás  embarcaciones,  obra  con
categoría  de  clásica  en  su  materia,  publicada  en  Madrid  en  1771,  en  Londres
(1774),  Nantes  (1783)  y  París  en  el  año  1792,  traducida  a  los  respectivos
idiomas.  Mencionemos  dos  manuscritos  inéditos  redactados  por  Jorge  Juan,
que  se  conservan:  el  Tratado  breve  de  la  esjera  armilar  o  artificial,  en  la
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Biblioteca  Nacional  de  Malrid,  y  una  Descripción  de  los  puertos,  ensenadas,
caletas  y  sondas  de  Cartagena  de  América  Meridional,  en  el  Museo  Naval
del  Ministerio  de  Marina.

Asombra  considerar  los  cargos,  encargos,  responsabilidades,  nombramien
tos  y  honores  acumulados  en  Jorge  juan,  siempre  en  atención  a  su  enorme
capacidad  intelectual  y  de  trabajo.  Los  Ministerios,  Consejos  y  otras  enti
dades  oficiales  le  enviaban  a  consulta  o  ejecución  las  cuestiones  más  arduas
y  heterogéneas.  A  él  se  encomendaban  las  reformas  de  arsenales,  que  proyectó
y  dirigió  en  Cartagena  y  El  Ferrol;  el  estudio  de  la  orgánización  de  los  curatos
de  Indias;  la  observación  del  paso  del  planeta  Venus  ante  el  disco  del  Sol;
formar  en  el  Cpnsejo  de  Guerra  para  juzgar  las  responsabilidades  por  la  ren
dición  de• la  plaza  de  La  Habana  a  los  ingleses;  la  posibilidad  de  establecer
una  fábrica  de  lonas  para  la  Marina;  el  plan  para  la  confección  de  la  carta
geográfica  de  España;  la  elección  de  un  procedimiento  eficaz  para  propagar
la  vacuna  antivariolosa.  .  .  Fué  nombrado  Director  de  la  Real  Academia  de
Guardias  Marinas  y  Real  Seminario  de  Nobles,  miembro  del  Consejo  de  Su
Majestad  y  de  la  Junta  de  Comercio  y  Moneda,  Consiliario  de  la  Academia
de  Bellas  Artes.  .  .  Siete  años  antes  de  su  muerte  se  le  confirió  una  difícil,
aunque  muy  honrosa,  misión  de  carácter  diplomático  que  había  de  cumilir  en
Marruecos  cerca  del  Sultán  (5),  proponiéndole,  en  nombre  del  Rey  de  Es
paña  Carlos  III,  un  convenio  de  amistad,  comercio,  navegación  y  pesca.  Y  allá
marchó  D.  Jorge  llevando  con  él  un  lucido  cortejo  y  buen  bagaje  de  regalos
de  todas  clases,  incluído  un  pequeño  parque  zoológico  en  vivo,  gran  pasión  del
Soberano  mogrebino.  Mucho  se  resistió  Jorge  Juan  a  la  designación  de  su
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persona  para,  tal  empresa,  que  al  fin  aceptó  porque  él,  que  tanto  sabía  y  de
tantas  cosas,  ignoraba  una:  la  desobediencia.  En  el  desempeño  de  la  embajada,
que  le  retuvo  en  Marruecos  medio  año  largo,  obtuvo  completo  éxito,  figu
rando  entre  los  resultados  conseguidos  la  cesión  a  España  del  territorio  de
Ifni.  Pero  la  naturaleza  de  Jorge  Juan,  quebrantada  por  el  constante  ajetreo
de  vida  tan  intensa  y  activa,  quedó  muy  resentida  tras  este  viaje,  que  recrude
ció  sus  dolencias  hepáticas.

Definitivamente  instalado  en  Madrid,  donde  le  requerían  sus  múltiples
ocupaciones  de  carácter  público,  entregó  su  alma  a  Dios  el  21  de  junio
de  1773,  siendo  Jefe  de  Escuadra  en  el  escalafón  de  la  Armada.  Su  particular
talent’  incesante  aplicación  a  las  ciencias,  especialmente  las  respectivos  a
su  profesión,  y  la  profunda  instrucción  que  adquirió  en  ellas,  bien  patente
en  las  diferentes  obras  que  ha  publicado,  le  dieron  un  digno  lugar  y  crédito
entre  los  sabios  de  Europa,  escribía  la  Gaceta  de  Madrid  de  6  de  julio  de
aquel  año  en  la  extensa  y  sentida  necrología  que  le  dedicó.

Sus  restos  mortales  fueron  inhumados  en  la  iglesia  parroquial  de  San
Martín,  de  Madrid.  La  destrucción  sufrida  por  el  templo  durante  la  inva
sión  francesa  obligó  a  trasladarlos  al  subterráneo  de  la  Casa  de  la  Villa  en
espera  de  conducirlos  al  entonces  proyectado  mausoleo  dedicado  a  la  Ma
rina,  que  aún  tardó  años  en  ser  realidad  y  hoy  constituye  el  Panteón  de
Marinos  Ilustres,  de  San  Fernando,  canónicamente  bendecido  el  19  de  no
viembre  de  1854,  pocos  días  después  de  terminada  en  su  primera  capilla,
de  la  nave  del  Este,  la  sepultura  de  D.  Jorgen  Juan,  en  la  que  ciertamente
no  puede  afirmarse  de  manera  indudable  que  reposen  sus  auténticas  cenizas,
sometidas  a  lamentables  trasiegos  impuestos  por  las  circunstancias.  Contigua
a  los  mausoleos  de  lbs  Almirantes  D.  Pascual  Cervera  Topete  y  D.  Casto
Méndez  Núñez,  eñ  muro  lateral,  está  empotrada  la  primitiva  lápida  que  sus
hermanos  Bernardo  y  Margarita  dedicaron  a  D.  Jorge,  procedente  de  su
primer  enterramiento.  La  extensa  inscripción  labrada  en  ella  recuerda  con
elocuencia  a  las  generaciones  futuras  el  ejemplo  patricio  de  uno.  de  los  ilus
tres  varones  que  más  brillaron  enda  Marina  española  y  alcanzaron  la  gloria
njientras  vivieron  entre  los  swvos,  como  reza  en  lengua  latina  la  inscripción
esculpida  en  el  1órtico  del  edificio.

Juan  B.  ROBERT,
Vocal  del  Patronato  del  Museo  Naval.
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EL  ESCANDALOSO CASO DEL
SANTA  MARIA

TJRANTE  los  últmos  días  del  pasado  enero  y  los  pri
meros  de  febrero,  las  aguas  del  Caribe  han  sido  esce
nario  de  uno  de  los  más  apasionantes  crímenes  marí
timos  de  nuestro  siglo.

En  la  madrugada  del  22  de  enero,  cuando  el  trans
atlántico  portugués  Santa  María,  de  20.906 toneladas,  na
vegaba  hacia  Miami  por  el  mar  antillano,  un  grupo  de
unos  30  individuos,  armados  con metralletas  y  bombas  de
mano,  irrumpió  en  el  puente  y  se  adueñó  del  gobierno

del  barco.  El  ataque,  amparado  por  la  noche  y  por  la  sorpresa,  no  encontró
otra  resistencia  que  la  de  algunos  miembros  de  la  tripulación,  desarmados,
que  fueron  tiroteados  por  ios  asaltantes.  Las  víctimas  de  la  primera  arrancada
de  los  amotinados,  fueron  el  segundo  Piloto  Joao  do  Nascimento  Costa,  de
veinticinco  años,  que  moría  horas  después;  el  Alumno  de  Náutica  López  de
Sousa,  herido  de  dos  balazos  en  los  pulmones  y  otro  en  el  hígado;  el  Médico
doctor  Campos  Leite,  cor  un  tiro  en  la  espalda,  y  un  marinero  que  rçcibió  un
culatazo  en  la  cabeza.

Ese  episodio  está  tan  fresco,  y  las  noticias  llegaron  tan  confusa  y  atrope
lladamente,  que  es  pronto  aún  para  concretar  la  personalidad  de  cada  uno  de
los  componentes  y  promotores  de  la  criminal  pandilla.  Su  cabeza  visible  es
Henrique  Galvao,  de  sesenta  y  seis  años,  ex  pitán  del  Ejército  portugués,
hombre  inquieto,  ambicioso  y  enemigo  político  del  actual  régimen  lusitano.
Por  otra  parte,  el  General  Humberto  Delgado,  ex candidato  a  la  Presidencia
de  la  República  del  país  hermano,  derrotado  por  el  sufragio  de  sus  compa
triotas,  y  que  buscó  en  Brasil  refugio  a  su  actitud  antigubernamental,  no  se  re
cató  en  proclamarse,  desde  Sao  Paulo,  inspirador  y  responsable  de  esta  cruenta
e  inútil  aventura,  Parece  también  que_un  antiguo  Oficial  del  Ejército  luso,
Fernando  Queiroga,  que  fué  instructor  de  m licias  en  la  Cuba  castrista,  no  es
ajeno  a  la  preparación  del  golpe.  El  número  de  asaltantes,  que  al  principio
se  hacía  ascender  a  70,  parece  no  pasar  de  31.  La  mayor  parte  de  ellos  son
portugueses,  les  siguen  en  cantidad  los  españoles,  y  hay,  al  parecer,  algún  ve
nezolano.  Todos,  o  casi  todos,  fueron  reclutados  en  las  repúblicas  del  Caribe
para  tan  singular  operación.  Según  el  sobrecargo  del  Santa  María,  señor  Dos
Reis,  aunque  el  mando  aparente  es  de  Galvao,  quien  maneja  a  los  facciosos
es  un  español  apellidado  Bello.
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La  turbonave  acababa  de  hacer  escala  en  La  Guaira  y  en  Curaçao,  en
donde  los  salteadores  pasaron  a  bordo  como pasajeros,  con  el  preconcebido  pro
pósto  de  adueñarse  del  buque.  Parte  de  la  dinamita  y  del  armamento  fué  in
troducida  en  bultos  y  equipajes,  mientras  que  otra  partida  entraba  en  el  barco
dentro  de  un  ataúd,  al  que  acompañaban  varias  mujeres  en  actitud  inconsolable.

El  Santa  Mairía  está  valorado  en  una  cantidad  que  se  aproxima  a  los  mil
millones  de  pesetas,  fué  construído  en  Bélgica  en  1952  y  es  propiedad  de  la
Compañía  Colonial  de  Navegación.  En  el  momento  del  motín  llevaba  586  pa
sajeros,  233  de  los  cuales  eran  españoles,  179  portugueses,  87  venezolanos,
44  holandeses,  35  norteamericanos  y  el  resto  cubanos,  brasileños,  itabanos  y
panameños.  Los  servicios  de  a  bordo  corrían  a  cargo  de  374  tripulantes  por
tugueses,  entre  ellos  algunas  mujeres.

Las  primeras  noticias  del  suceso  causaron  tanta  indignación  como  descon
cierto,  puesto  que  nadie  podía  desentrañar  cuál  fuese  el  fin  práctico  perse
guido  por  hombres  que,  al  conculcar  las  normas  más  elementales  del  Derecho
Marítimo,  tendrían  que  enfrentarse  con  una  insoslayable  reacción  de  las  po
tencias  mundiales.  En  sus  manifestaciones  iniciales,  por  la  radio  de  a  bordo,
Galvao  anunció  que  no  dudaría  en  hundir  el  barco  —con cerca  de  mil  almas—
en  el  supuesto  de  ser  atacado  desde  el  exterior:  Las  conjeturas  de  todos  los
cronistas  y  de  las  agencias  informativas  crecían  de  día  en  día,  tratando  de
desvelar  las  intenciones  y  el  rumbo  de  los  amotinados:  Belem,  Guinea,  Dakar,
Cuba,  Recife,  Angola,  Ghana,  Cabo  Verde...  eran  destinos  apuntados.  ¿Pro
pósitos?  Los  más  diversos.  Sin  embargo,  el  Servicio  portugués  de  Información
ofreció  una  versión  muy  verosímil,  aclarando  que  desde  hacía  un  año  tenían
noticia  del  plan  que  se  maduraba,  con  participación  de  comunistas,  y  que,  en
lineas  generales,  consistía  en  lo  siguiente:.

Una  vez  adueñados  del  Santa  Mark,  lós  revoltosos  intentarían  la  misma
suerte  con  el  Veracruz,  gemelo  de  aquél,  cuando  navegase  entre  Río  de  Ja-
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neiro  y  Santos.  Un  grupo  pro  comunista  procedente  de  Angola  se apoderaría  de
algún  avión  en  Leopoldville,  en el  Congo, y,  conseguidos  estos elementos  y reuni
das  las facciones  operantes,  se  establecerían  en  alguna  zona  colonial  lusitana  d.
Africa,  creando  así  un  centro  de  subversión  contra  el  Gobierno  de  Lisboa
Después  de  lograr  el  reconocimiento  de  los  países  filocomunistas,  tratarían  de
aglutinar  a  todos  los  resentidos. para  sentar  por  fin  sus  reales  en  la  desembo
cadura  del  Tajo.  Efectivamente,  la  noticia  proporcionada  por  aquel  Servicic
de  Información  apareció  confirmada  por  los  disturbios  ocurridos  dos  fechas
después.  El  día  3  de  este  mes,  cuando  ya  agonizaba  la  rebelión  del  Santa
María,  tres  grupos  de  hombres  armados  pretendieron  asaltar  en  Angola  la  Pe
nitenciaría  Militar,  el  Cuartel  de  Policía  y  las  cárceles  civiles• de  Luanda.  Los
grupos  fueron  rechazados,  y  varios  hombres,  de  uno  y  otro  bando,  encontraron
la  muerte  en  la  lucha  sostenida.

Pero  volvamos  a  la  aventura  del  Sctnt  María.  Tras  la  conquista  del  barco,
los  revoltosos  pusieron  proa  a  Porl  Castries,  en  la  isla  de  Santa  Lucía  (Pe
queñas  Antillas),  en  cuyas  aguas  se  detuvieron  los  minutos  necesarios  para
arriar  un  bote  y  desembarcar  a  heridos  y  enfermos.  Nuevamente  se  hicieron
a  la  mar  y  reanudaron  el  secuestro  de  aquel  millar  de  personas,  que  habría  de
durar  cerca  de  dos  semanas.  La  primera  reacción  internacional  se  concretó  en
la  más  viva  repulsa  de  un  acto  calificado  como  piratería,  y  diversos  paíes  se
aprestaron  a  la per.secución y  detención  del  buque.  Sin  embargo,  cuando  Galva3
hizo  ver  que  su  hazaña  estaba  movida  por  intenciones  políticas,  las  actitudes
se  tornaron  más  cautelosas  e  indecisas.

De  la  fragata  holandesa  Vaii  Anrtel  que,  próxima  a  aquellas  aguas,  se
disponía,  con  cuatro  aviones  de  la  misma  nacionalidad,  a  dar  caza  al  rebelde.
solamente  se  habló  durante  los primeros  momentos  del  episodio.  Ni  sus  planes
ni  su  reacción  contra  el  Santa  María  llegaron  a  las  columnas  de  los  diarios.
Y  si  bien  se  hablaba  —con  lujo  de  huecograbado—  de  que  la  fragata  inglesa
Rothesay,  mandada  por  el  Capitán  de  Fragata  H.  C.  Shand,  pisaba  ya  los
talones  al  mercante  luso,  más  tarde  se  afirmó  que  por  falta  de  combustible
abandonaba  su  persecución.  A  este  respecto,  y  sin  añadir  comentario  propio,
anotaremos  unas  líneas  publicadas  en  L’Aurore  por  el  académico  francés  Jules
Romains:  Los  ingleses  —a’migos  tradicionales  de  Portugal—  se  lavaron  las
manos  coii una  pastilla  de  jabón  marca.  Poncio  Pila.tos,  de  antigua  reputación.
Tenían  derec-hQ a  ello.  Pero  no  tuvieron  razón  al  acuItar  su  actitud  tras  un
retexto  ridículo.

La  postura  más  decidida  fué  la  adoptada  por  la  Marina  de  los  Estados
Unidos  de  Norteamérica,  que  resolvió  y  consiguió,  con  la  colaboración  de  sus
aviones  de  reconocimiento,  descubrir  y  dar  alcance  al  barco  desmandado.  Siete
buques  de  superficie,  el  submarino  atómica  Sea  Wolf  y  16  aviones  fueron
puestos  a  disposición  de  esta  empresa.  Las  conversaciones  entre  Galvao  y  los
representantes  de  la  Marina  yanqui  duraron  varios  días,  mostrándose  aquél
arrogante  —prevalido  de  sus  rehenes—  y  con  una  pacientísima  transigenciá
sus  perseguidores,  más  celosos  de  las  vidas  inocentes  que  de  prestigiar  con
tundentemente  la  fuerza  de  la  razón.  El  propio  Contralmirante  Alien  Smith,
Comandante  de  la  Flota  norteamericana  en  el  Caribe,  que  arbolaba  su  insignia
en  el  destructor  Geaing,  accedió  a  entrevistarse  con  Henrique  Galvao  a
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bordo  del  buque  robado,  lo  que  parecía  tanto  como  un  reconocimiento  de  su
beligerancia  o  una  transigencia  con  sus  crímenes.

Esta  aparente  actitud  contemporizadora  de  los  americanos,  que  con  guant’
blanco  logró  interceptar  los  planes  de  los  sublevados,  fué  comentada  con  epí
tetos  de  muy  diverso  color  por  la  prensa  mundial,  impaciente  por  hallar  el
linal  de  este  insólito  acto  de  bandolerismo  que  se  prolongaba  en  forma  cruel
para  los  hombres,  mujeres  y  niños  secuestrados  en  el  buque.  De  todas  formas,
dando  pruebas  de  verdadera  caballerosidad  y de  serenidad  de  jucio,  el  Gobierno
portugués  reconoció  en  nota  oficial  del  pasado  día  4  que  la  prudencia  y  la
sangre  fría  de  los  marinos  estadounidenses  fueron  necesarias  para  el  feliz  re
sultado  de  su  intervención.

Luego  de  muchas  impresiones  contradictorias,  el  Santa  María  se  dirigió
al  puerto  brasileño  de  Recfe  donde,  no  sin  titubeos  y  exigencias  desorbitadas
—corno  la  entrega  de  combustible,  reparación  de  averías  y  autorización  y  ga
rantía  para  hacerse  nuevamente  a  la  mar—,  Galvao  permitió  primero  la  salida

•  del  pasaje,  luego  la.de  la  tripulación  y,  por  último,  el  día  3  del  pasado  febrero,
entregó  a  las  autoridades  de  Brasil  sus  armas  y  la  motonave  portuguesa.  La
razón  de  esta  rendición  quisieron  verla  muchos  corresponsales  en  la  falta  de
determinada  cantidad  de  dinero  para  abastecer  al  barco  y  reclutar  gente  de
mar;  otros,  por  el  contraro,  la  atribuyeron  al  convencimiento  por  parte  de  los
salteadores  de  que  en  el  límite  de  las  aguas  brasileñas  les  esperaban  navíos
de  guerra  portugueses  dispuestos  a  actuar  sin  la  menor  debilidad.  Por  cierto
que  los planes  de  Galvao  afectaban  también  a  España.  Una  vez  entregado  el  bu
que,  no  tuvo  reparo  en lamentarse  amargamente  de  su fracaso  y  declarar  ante  los
periodistas  que  se  había  frustrado  la úllima  posibilidad  de  que  en  la  Península
ibérica  se  pusiera  en  práctica  la  revolución  que  Fidel  Castro  ha  logrado  en
Cuba..

La  penosa  ansiedad  vivida  por  el  mundo  civilizado  durante  las  casi  dos
semanas  del  secuestro  no  queda  reflejada  en  estas  líneas.  Pero  los  titulares
de  nuestra  prensa,  que  anhelaba  dar  de  un  momento  a  otro  la  feliz  noticia
del  rescate,  permiten  imaginar  el  grado  de  aquella  inquietud.  He  aquí  algunos
epígrafes  de  los periódicos  españoles:  Motín  eñ  un  buque  portugués  (día  24).
Cuatro  buques  de  guerra  buscan  al  Santa  María  en  el  Caribe.  In&gnación  a’nte
un  crimen  contra  el  mundo  civilizado  (día  25).  El  Santa  María  ha  sido  lo
calizado.  Se  dirige  a  Angola  y  se  niega  a  ir  a  San  Juan  de  Pueo  Rico
(día  26).  Un  piloto  norteamericano  habló  por  radio  con  Galvao.  Racionan  el
agua  y  los alimentos.  Varios  barcos alcanzarán  mañana al Santa  María  (día  27).
El  Santa  María  se  dirige,  al parecer,  a Belem  (día  28).  Galvao quiere  deseni
barcair  a  los pasajeros  en  Recif e.  La  China roja,  con  los piratas  (dla  29).  Pa
rece  inminente  el  transbordo  de  los  pasajeros  en  Recif e  (día  30).  Janio  Qua
dros  no  apoyará  a  Galvao  (día  31).  El  Almirante  Smith  y  el  pirata  e  entre
vistaron  ayer  a bordo  del  Santa  María.  El  Cardenal  Cereijeira  pide  a  Kennedy
que  se  interese  por  la  suerte  de  la  tripulación  (día  1).  El  Santa  María  llegó
a  Recife.  Punto  muerto  en  las  negociaciones  entre  Galvao  y  las  Autoridades
brasileñas.  Galvao  aimanaza con  hundir  el  Santa  María  si  no  se  aceptan  sus
pretensiones.  Los  pasajeros  y  la  tripulación  esperan  angustiosamente  el  desen
lace.  Ha  nacido  un  niño  a  bordo  del  Santa  María  (día  2).  Los  pasajeros  y
tripulantes  desembarcaron  ayer  en  ‘Recife.  Extraordinaria  emoción  en  los nwe
lles.  Tres  tripulantes  se  habían arrojado  al  agua el  día anterior.  El  Santa  María

1961]                                                                     815



UNA  INFORMA  ClON

ocupado  por  las  fuerzas  brasileñas  (día  3).  El  tran,saticmntko ha  sido  tuesto  a
ais  posición de  Portugal.  Galvao y  sus  secuaces entregan  las jarmas.  Quadros  Ls
ofrece  asilo. Portugal  no  presetará  acusaciones.  La  Compañía  naviera  se  que
rllará  contra  Galvao por  ladrón  y  asesino  (día  4).

Sin  duda  esos  titulares  transcritos  dan  idea  de  la  emoción  con  que  fué
seguida  la  odisea  de  cuantos  Viajaban  en  el  barco  portugués,  así  como  del
orden  en  que  se  desarrollaron  los  acontecimientos.  Es  de  señalar  que  los  pa
sajeros  españoles., de  modesta  condición  casi  todos,  sufrieron  un  trato  discri
minatorio  por  parte  de  aquellos  mercenarios,  muchos  de  los  cuales  hablaban
castellano.  Los  racionamientos,  los  insultos  y  las  incomodidades  empezaron
siempre  por  nuestros  compatriotas.  Bien  es  verdad  que  no  puede  sorp.render
tal  actitud  sabiendo  que  parte  de  los  sicarios  iniciaron  su  carrera  en  las  filas
rojas  de  nuestra  guerra  civil.

La  entrega  formal  del  Santa  María  a  la  representación  diplomática  por
tuguesa  en  Brasilia  ha  echado  el  telón  al  acto  más  angustioso  de  esta  vergon
zosa  comedia  contra  el  derecho  de  gentes.  El  punto  €nal  llegará  con  la  deter
minación  que  Brasil  adopte  ante  la  demanda  formulada  por  la  Casa  naviera
contra  Galvao  y  su  pandilla.  Sólo  entonces  sabremos  si  en  el  concepto  gené
rico  y  generoso  de  delito  político  pueden  comprenderse  el  robo  a  mano  at
inada,  la  coacción  contra  seres  inocentes  y  el  vulgar  asesinato.

A.L.C.
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ACCIDENTES
  Lis Berthelsen  se  hallaba  en  el  puen

te  de  mando,  junto  al  timón  del  Britta.
El  Britta  es  un  buque  sueco  de  2.297 to
neladas,  construído  en  1948. Lis,  de  vein
ticuatro  años,  hija  de  marino,  no  pudo
resistir  la  llamada  del  mar,  y  decidió  em
barcarse.  Que  una  mujer  ocupe  un  pues
to  en  la  tripulación  de  un  buque  es  cosa
poco  corriente;  pero  gracias  a  sus  cono
cimiento  Lis  obtuvo  una  plaza  de  radio
telegralista.  Llevaba  dieciocho  meses
embarcada,  pero  pocas  veces  había  visto
mayor  niebla  que  aquel  miércoles  en  el
Canal  de  la  Mancha.

De  repente,  un  tremendo  choque  con
mocionó  al  buque  sueco.  Lis  fué  impul
sada  violentamente  hacia  adelante,  y  se
dió  un  fuerte  golpe  en  la  cara.  Pero  supo
reaccionar  en  seguida  y  comprender  el
alcance  de  lo  sucedido:  una  colisión.  Ha
bía  que  hacer  algo,  y  pronto.  Lis  se  di
rigió  a  la  cabina  de  radio  y  lanzó  seña
les  de  socorro  a  los  cuatro  vientos,  al
mismo  tiempo  que  hacía  sonar  la  alar
ma,  despertando  a  la  tripulación.  Las  es
cenas  que  se  sucedieron  a  continuación
fueron  las  normales  en  una  situación
como  aquélla.  Como  consecuencia  del  cho
que,  la  parte  de  babor  de  la  proa  se  ha
bía  convertido  en  un  informe  montón  de
chatarra.  El  buque  que  había  chocado  con
el  Britta  era  muy  superior,  en  enverga
dura,  al  navío  sueco.  Se  trataba  de  un
petrolero  italiano,  el  M irella  d’Amico,
construído  en  1954  en  los  astilleros  de
Monflacone,  con  20.417  toneladas  de  re
gistro.

Algún  tiempo  después  de  lanzada  la
llamada  de  socorro  de  Lis,  un  barco  sal-

vavidas  llegó  desde  Dover,  pudiendo  lo
calizar  la  posición  del  Britta,  gracias  a
la  ayuda  que  Lis  prestó  por  radio.  La
aventura  terminó  felizmente  para  todos,
menos  para  el  buque  sueco,  cuyo  casco
quedó  seriamente  averiado.

Ahora,  Lis  ha  recibido  el  homenaje  de
la  tripulación  del  Britta,  que  le  ofreció  a
su  llegada  a  Tilbury  una  fiesta  de  agra
decimiento  por  su  valeroso  comporta
miento,  que  contribuyó  de  modo  nota
ble  al  salvamento  de  la  tripulación.

Lis  Berthelsen,  hija  de  marino,  ha  sa
bido  continuar  la  tradición  familiar,  mos
trándose  digna  de  una  profesión  dura  y
llena  de  incomodidades,  pero  bella  y
atractiva  como  pocas,  hasta,  como  en  es
te  caso,  para  una  mujer.

  El  petrolero  noruego  Velma,  de
9.720  toneladas,  se  ha  hundido  después
de’  haberse  partido  en  dos.  El  buque  em
barrancó  en  las  rocas  debido  a  una  ave
ría  en  las  máquinas.  Las  aguas  del  puer
to  quedaron  completamente  cubiertas  por
las  15.000  toneladas  de  petróleo  y  gaso
lina  que  transportaba  y  se  tomaron  me
didas  de  seguridad  p’a-a  evitar  una  ex
plosión,  además  de  quedar  paralizado  el
tráfico  marítimo.

  El buque  liberiano  Point  Lacre  y  el
petrolero  Andros  Fortune,  de  28.000 tone
ladas  de  desplazamiento,  abanderado  en
Canadá  por  armadores  ingleses,  entraron
en  colisión  a  la  altura  del  Cabo  Villano,
en  el  litoral  coruñés.  El  Point  Lacre,  con
serias  averías,  pudo  llegar  por  sus  pro
pios  medios  a  El  Ferrol  del  Caudillo,
pero  el  Andros  Fortune,  al  no  poder  na
vegar  en  condiciones  de  seguridad,  pidió
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auxilio  a  través  de  la  Estación  de  Radio
Costera.  En  ayuda  de  este  buque  salió  de
La  Coruña  el  remolcador  Atlantic,  mien
tras  sus  tripulantes  fueron  trasladados  al
destructor  de  la  Marina  de  Guerra  espa
ñola  Ariete,  que  los  condujo  a  El  Ferrol
del  Caudillo.

A  consecuencia’  del  choque  murieron
cinco  tripulantes  del  petrolero  Andros
Fortune  y  otros  tres  resultaron  heridos.

m  El  mercante  japonés  Kihan  Maru
número  1  se  ha  partido  en  dos  tras  cho
car  Contra  el  ‘mercante  norteamericano
de  8.164  toneladas  American  Bear.  El  ac
cidente  ocurrió  en  Wakajaya  (Japón),  y
los  tripulantes  del  buque  japonés  fueron
puestos  a  salvo  por  el  norteamericano,
que  no  tuvo  que  lamentar  daños  ni  víc
timas.

 El  mercante  danés  Pensilvania  y  el
petrolero  argentino  Petromar,  de  5.400  y
17.900  toneladas,  respectivamente,  entra
ron  en  colisión  cuando  navegaban  por  el
río  Paraná  en  medio  de  una  espesa  nie
bla.  Los  primeros  informes  recibidos  in
dicaron  que  el  primer  Oficial  del  Pensil
vania  pereció  ahogado  y  veintiséis  tri
pulantes  han  desaparecido.  El  Oficial  fué
lanzado  al  agua  por  efecto  de  la  colisión,
que  produjo  el  incendio  del  petrolero  y
más  tarde  del  buque  mercante.

El  Pensilvania,  que  resultó  con  graves
daños  en  la  proa,  encalló  en  las  orillas
del  río,  pero  sin  peligro  inminente  de
hundimiento,  mientras  el  Petromar  ardió
por  espacio  de  varias  horas.  Mientras  los
equipos  de  salvamento  realizaban  el  res
cate  de  los  supervivientes,  el  tráfico  por
el  río  Paraná  quedó  suspendido.  El  nú
mero  de  tripulantes  de  los  dos  buques
era  de  ochenta  y  siete,  de  los  que  cua
renta  y  siete  correspondían  al  petrolero
argentino.

 La  agencia  de  noticias  Tanjug  infor
usó  de  que  un  buque  mercante  yugosla
vo  había  sido  interceptado  por  unidades
navales  de  la  Armada  francesa  y  obli
gado  a  dirigirse  al  puerto  de  Orán.

 Un  comunicado  del  Departamento
de  Marina  cubano  informa  de  que  un
marinero  resultó  muerto  y  otro  herido
durante  la  incursión  de  una  lancha  cai.ifi
cada  de  pirata,  en  la  bahía  de  Santiago.
Según  las  autoridades  de  la  isla,  la  em
barcación  penetró  por  sorpresa  y  ame
tralló  una  refinería  de  petróleo,  produ
ciendo  daños  de  consideración  y  refu
giándose  posteriormente  en  la  base  nor

teamericana  de  Guantánamo,  tras  eludir
las  lanchas  patrulleras.

Esta  última  acusación  ha  sido  recha
zada  por  un  portavoz  de  la  citada  base.

m  El  petrolero  español  Campanario,
que  se  dirigía  al  puerto  del  I�usel,  car
gado  de  fuel-oil  con  destino  a  la  Chmp
Sa,  quedó  encallado  cerca  de  los  bancas
de  Jove.

Avisado  inmediatamente,  un  remolca
dor  de  Avilés  acudió  al  lugar  del  sinies
tro,  donde  permaneció  en  tanto  los  bu
zos  practicaban  una  inspección  de  las
vías  de  agua  causadas  en  el  casco  del
navío  por  las  rocas  del  fondo.  La  tripu
lación  continuó  en  sus  puesto,  lista  para
abandonar  el  buque  en  el  caso  de  que
fuese  necesario.

Se  desconocen  las  causas  que  produje
ron  el  accidente.

Este  petrolero  es  de  la  primera  lista
con  casco  de  acero.  Tiene  un  arqueo  ‘le
5.587  toneladas,  un  total  neto  de  3.375,
desplazamiento  de  13.319  y  carga  máxi
ma  de  9.375. Esta  adscrito  a  la  matrícu
la  de  Cádiz.

 La  Policía  marítima  de  Singapur
apresó  una  lancha  contrabandista,  a  bor
do  de  la  cual  se  encontró  opio  por  un
valor  equivalente  a  1.280.000  pesetas.

i  El  marinero  Laureano  Rodríguez
Freire,  de  dieciséis  años,  pereció  ahoga
do  al  caer  de  una  embarcación  cuando
se  dedicaba  a  las  faenas  de  la  pesca.

Su  cadáver  fué  posteriormente  resca
tado  cerca  del  pueblo  de  Bren,  del  cual
era  vecino  el  infortunado  muchacho.

m  En  Lerwik  (Escocia)  unas  cincuen
ta  y  cinco  personas  han  permanecido  ais
ladas  en  una  isla  de  la  costa  norte  du
rante  más  de  dos  meses.  El  estado  del
mar  y  los  fuertes  vientos  impidieron  la
llegada  de  suministros,  por  lo  que  los
vecinos  no  dispusieron  para  su  alimen
tación  más  que  de  pan  y  patatas.

 El  vapor  de  carga  italiano  Prime  To
mei  se  hundió  a  causa  de  la  niebla  ante
las  costas  de  Génova,  después  de  cho
car  contra  unas  rocas.  Los  quince  miem
bros  de  la  tripulación  fueron  puestos  a
salvo.

AERONAUTICA
  La  Administración  de  Aeronáutica

Civil  de  los  Estados  Unidos  ha  facilita
do  la  homologación  de  la  nueva  tarifa
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de  pasajeros  propuesta  por  la  Compañía
Seaboard  and  Western  Airlines,  lo  que
supondrá  una  disminución  muy  impor
tante  con  relación  a  los  precios  actual
mente  en  vigor.

Las  nuevas  tarifas  son:

133  dólares  para  el  trayecto  Nueva
York-Londres.

137,25  dólares,  Nueva  York-París.
145,80  dólares,  Nueva  York-Francfort.

c  El  Gobierno  de  los  Estados  Unidos
calcula  que  hacia  el  mes  de  agosto  de
1962  estará  en  condiciones  de  enviar  un
cohete  a  Venus.

El  doctor  Szebehely  ha  afirmado  que  el
satélite  norteamericano  cubrirá  su  vuelo
en  147  días.

c  Ha  sido  recuperada  la  cápsula  espa
cial  lanzada  últimamente  por  los  Esta
dos  Unidos  con  fines  experimentales.

Aun  cuando  estaba  prevista  la  recogi
da  desde  un  helicóptero  preparado  al
efecto,  no  pudo  realizarse,  ya  que  una
fuerte  corriente  de  aire  y  el  mal  funcio
namiento  del  paracaidas,  que  no  se  des
enganchó  del  cuerpo  al  caer  éste  al  agua,
le  obligaron  a  alejarse  22  kilómetros  de
su  ruta  normal.

El  proyectil  fué  disparado  desde  la  ba
se  de  pruebas  que  la  Administración  Na
cional  de  Aeronáutica  y  del  Espacio  tie
ne  establecida  en  la  isla  de  Wallops.  Se
trataba  de  una  unidad  tipo  Little  Joe,
que  portaba  la  cápsula  en  su  morro.  Esta
prueba  es  la  última  que  se  efectuará  an
tes  de  ser  lanzado  un  hombre  al  espacio
en  viaje  no  orbital,  lo  que  podría  suceder
dentro  de  las  próximas  semanas.

c  Llegaron  a  Madrid,  tras  su  partici
pación  en  la  Conferencia  de  Estrasbur
go,  los  Delegados  ingleses  señores  Dow
ney  y  Stephens,  con  e1  fin  de  entablar
conversaciones  con  las  Autoridades  es
pañolas  y  ampliar  datos  acerca  de  la  in
vitación  hecha  al  Gobierno  español  a  fin
de  que  colabore  en  la  Organización  Eu
ropea  para  la  fabricación  de  cohetes  lan
zadores  de  satélites.

Después  de  entrevistarse  con  los  Di
rectores  Generales  de  Política  Exterior,
Organismos  Internacionales,  Protección
de  Vuelo,  etc.,  los  visitantes  británicos
tuvieron  ocasión  de  conocer  fases  de  la
industria  nacional.

c  El  doctor  Von  Braun,  uno  de  los
más  destacados  hombres  de  ciencia  en
cuantas  materias  se  refieren  a  proyecti

les,  cohetes  y  naves  espaciales,  ha  decla
rado  que  un  viaje  a  la  Luna,  con  la  in
clusión  de  alimentos  y  otros  artículos  de
primera  necesidad,  podrfa  alcanzar  un
precio  de  60.000  dólares.

Añadió  el  citado  técnico  que  la  canti
dad  de  dinero  necesario  en  los  últimos
años  para  colocar  un  pequeño  peso  en
órbita  ha  ido  reduciéndose  considerable
mente  y  que  su  trayectoria  continuará
decreciendo  en  el  futuro.

c  Según  noticias  no  confirmadas  pro
cedentes  de  Polonia,  en  los  últimos  días
Rusia  ha  hecho  un  nuevo  intento  de  co
locar  a  un  hombre  en  órbita.  Bien  sabi
do  es  que  las  experiencias  anteriores  fra
casaron,  y  que  incluso  ha  llegado  a  co
nocerse  el  nombre  de  los  pilotos  en  ellas
sacrificados,  cuyas  naves  se  consumieron
en  contacto  con  la  atmósfera  terrestre  o
resultaron  definitivamente  perdidas  en
los  espacios  interestelares.  Ligado  a  estas
desapariciones  está  el  angustiado  mensa
je  de  socorro  captado  por  un  centro  ob-
senador  de  Alemania.

Ahora,  y  pese  a  las  afirmaciones  he
chas  recientemente  por  un  ingeniero  so
viético,  un  nuevo’hombre  ha  sido  lanza
do  con  la  esperanza  de  conseguir  un  re
sonante  triunfo  que  habría  de  favorecer
la  ofensiva  comunista  en  Laos.  El  vuelo
se  realizó  con  normalidad  dentro  de  la
órbita  prevista,  y  la  recuperación  del  in
genio  no  ofreció  dificultades.  Sin  embar
go,  no  todo  debió  funcionar  dentro  de
los  márgenes  calculados,  puesto  que  al
abrir  la  cápsula  solamente  se  encontró
el  cadáver  de  su  tripulante.

Como  anteriormente  decíamos,  estas
noticias  no  están  confirmadas  oficial
mente,  pero  parecen  proceder  de  fuen
tes  muy  dignas  de  crédito.

c  El  cohete  Saturno,  actualmente  en
construcción  en  Estados  Unidos,  ha  sido
presentado  a  una  Comisión  del  Senado.
Se  trata  de  un  supercohete  de  54  metros
de  altura,  compuesto  de  un  bloque  de
ocho  motores  capaces  de  producir  unpuje  de  675.000  kilos  para  el  despegue.

Con  él  se  podrán  poner  en  órbita  cargas
de  hasta  25.000  kilos  de  peso.

c  Norteamérica  designó  los  tres  hom
bres  entre  los  cuales  se  elegirá  el  que
ha  de  ser  lanzado  en  el  primer  satélite
del  proyecto  Mercury.  Se  trata  de  los
pilotos  John  H.  Gleen,  Virgil  1.  Grisson
y  Alan  B.  Shephard.
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c  Esta  es  la  primera  fotografía  que  se
hace  en  pleno  vuelo  del  nuevo  avión  de
despegue  vertical,  inglés,  Hawker  P.  1.127.

c  Sobre  los  rumores  circulados  sobre
el  inminente  lanzamiento  de  un  hombre
ruso  al  espacio,  un  astrónomo  soviético
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Cuando  fué  obtenida  la  fotografía,  tras
el  despegue  vertical,  el  avión  había  ini
ciado  ya  su  vuelo  horizontal.

ce  El  perro  Chernuska,  enviado  por
Rusia  al  espacio  con  objeto  de  estudiar
una  mejoría  en  las,  condiciones  de  las
futuras  naves  tripuladas  por  hombres,
regresó  a  la  tierra  sano  y  salvo  a  las  po
cas  horas  de  su  lanzamiento.

La  agencia  soviética  Tass  informa  de
que  el  nuevo  vehículo  espacial  pesaba
unas  cuatro  toneladas  y  media  y  estaba
dotado  de  sistemas  de  radio,  telemetría
y  televisión,  capaces  de  determinar  la
propia  trayectoria.  Todos  los  aparatos  de
a  bordo  funcionaron  a  la  perfección  du
rante  el  tiempo  de  la  prueba.

ha  hecho  la  aclaración  de  que  el  pro
yecto  no  será  tan  fácil  de  realizar  como
algunos  piensan,  ya  que  el  viaje  espa
cial  de  varios  animales,  como  los  perros
Blackie  y  Chernuska,  era  solamente  una
fase  preliminar  de  las  investigaciones.

Sin  embargo,  la  agencia  Tass  ha  vuel
to  a  insistir  sobre  los  prepar,ativos  que
s  llevan  a  cabo  con  ese  objeto  y  la  po
sibilidad  de  que  se  realicen  en  muy  bre
ve  plazo.

ce  Ha  sido  nombrado  nuevo  Presiden
te  de  la  Asociación  de  Navieros  de  Astu
rias  D.  Benito  Fernández  Guerra.  Como
Vicepresidente  ha  sido  designado  D.  Ig
nacio  Bertrand.

ce  Norteamérica  lanzó  un  proyectil  co
hete  tipo  Aerobee  300,  que  alcanzó  una
altura  de  400  kilómetros.

El  cohete  llevaba  a  bordo  instrumentos
con  un  peso  superior  a  los  30  kilos,  des
tinados  a  recoger  datos  sobre  la  tenipe
ratura  y  densidad  de  la  ionoesfera.

ce  El  Explorer  X  alcanzó  una  altura
de  160.000  kilómetros  sobre  la  superfi-  ARMADORES
cie  de  la  Tierra,  en  su  vuelo  destinado  a
la  exploración  de  los  campos  niagnéti
cos  y  radiaétivos.  La  Agencia  del  Espa
cio  informó  de  que  el  satélite  se  quemó
al  llegar  a  las  altas  capas  de  la  atmós
fera,  después  de  cumplida  su  misión.
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c  Los  navieros  noruegos  han  pasádo
pedidos  por  un  petrolero  de  motor  de
so.ooo toneladas  de  peso  muerto  y  otro
de  42.500  toneladas  de  peso  muerto  en
astilleros  suecos  y  noruegos.

ARMAS
c  Informaron  de  Cabo  Cañaveral  que
el  intento  de  mejorar  a  marca  mundial
de  distancia  para  proyectiles  militares,
mediante  el  lanzamiento  de  un  nuevo
modelo  del  Atlas,  ha  fracasado.

El  citado  proyectil  fué  enviado  al  es
pacio  con  objeto  de  que  recorriera  una
distancia  equivalente  a  un  tercio  de  la
circunferencia  terrestr.  Iba  provisto  de
un  cono  con  instrumental  y  su  mcta  es
taba  marcada  en  un  punto  del  océano
Indico.

No  ha  sido  facilitada  explicación  algu
na  sobre  las  causas  que  motivaron  el
fallo  del  motor.

ASTILLEROS
c  En  la  foto,  el  Princesa  Leopoldina,
la  motonave  construida  en  los  astilleros

c  En  sólo  diez  jornadas  y  media  de
trabajo  se  ha  instalado  en  el  vapor  trans
pacifico  norteamericano  Matsonia,  de
18.655  toneladas  de  arqueo  total,  un  dis
positivo  estabilizador  del  sistema  Flume,
que  sugiere  cierto  parecido  con  el  anti
guo  sistema  del  doctor  alemán  H.  Frahm
del  año  1910.  El  Matsonia  es  el  único
mercante  de  línea  que  ha  adoptado  el  es
tabilizador  Flume,  cuyo  costo  dicen  es
inferior  a  los  200.000  dólares.  El  esta
bilizador  ha  sido  ya  instaladó  con  ante
rioridad,  y  con  buenos  resultados,  en  va
rios  buques  de  la  Armada  de  los  Esta
dos  Unidos  y  en  el  barco  oceanográfico
V  ema.

c  Han  llegado  a  Cádiz  el  Ministro
Consejero  de  la  Embajada  argentina  en
España,  D.  Ignacio  Bunge,  y  EX  Eduar
do  Rohde,  destacada  personalidad  indus
trial;  han  realizado  una  amplia  visita  a
los  astilleros  de  Sevilla  y  Cádiz.  El  viaje
del  señor  Rohde  a  nuestro  país  está  re
lacionado  con  los  encargos  que  por  me
diación  de  la  Compañía,  de  la  que  es  Vi
cepresidente,  han  efectuado  las  empresas
navieras  estatales  argentinas  a  los  asti
lleros  españoles.  Su  primer  encargo  es

Euskalduna,  de  Bilbao,  para  el  Gobierno
del  Brasil.  Desplaza  9285  toneladas  y
transportará  530  pasajeros.

la  construcción  de  buques  por  un  total
de  85.000  toneladas,  repartidas  entre  tres
petroleros  y  varios  buques  mercantes.
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Durante  su  visita  a  los  astilleros  anda
luces  y  sus  instalaciones  las  personalida
des  argentinas  fueron  recibidas  y  atendi
das  por  D.  José  María  López  Ocaña  y
D.  Luis  Delgado.

c  De  acuerdo  con  las  estadísticas  del
Lloyd’s,  al  finalizar  el  año  1960  el  tone
laje  en  construcción  en  el  mundo  estaba
dado  por  las  siguientes  cifras,  que  se  re
fieren,  como  es  costumbre  en  las  estadís
ticas  de  dicha  entidad,  a  buques  de  100  to
neladas  E.  B.  o  mayores:

La  producción  en  el  Japón  es  práctica
mente  igual  a  la  del  año  pasado  (1,72  mi
llones  de  TRB.),  frente  a  2,067  en  1958
y  2,43  en  1957.

En  Inglaterra  la  producción  ha  descen
dido  más  lentamente,  pero  de  una  manera
continua  desde  1957,  fecha  en  la  que  las
toneladas  botadas  alcanzaron  la  cifra  de
1,41  millones,  hasta  1960,  año  en  el  que
dicha  cifra  se  ha  aproximado  a  1,32;  con
el  agravante  de  que  así  como  en  1959  se
inició  la  construcción  de  buques  por  un
tonelaje  global  de  1,14  millones,  en  1950

Alemania
Argentina
Bélgica
Brasil
Dinamarca
España
Estados  Unidos
Francia
Gran  Bretaña
Otros  países  de  la  Commonwealth.
Holanda
Italia
Japón
Noruega
Polonia
Portugal
Suecia
Yugoslavia

Total  mundial..

Número
de  buques

154
4

17
8

35
107
55
72

258
43

128
57

136
58
61
14
78
30

1.398

Toneladas
E.  B.

897.723
20.500

154.019
27.150

258.742
279.359
524.269
555.825

1.594.188
195.451
515.919
650.653
896.215
357.578
255.099
33.550

808.941
222.613

8.667.082

Porcentaje

10,36
0,24
1,78
0,31
2,98
3,22
6,05
7,57

19,55
2,25
7,12
7,51

10,34
4,13
2,95
0,39
9,33
2,57

100,00

Se  observa,  por  consiguiente,  que  exis
tían:  algo  más  de  ocho  millones  y  medio
de  toneladas  de  registro  en  construcción,
de  las  cuales  4.900.000  correspondían  a
buques  de  motor,  y  algo  más  de  3,7  mi
llones  a  buques  de  vapor,  lo  que  hace  el
56,5  y  el  43,5  por  100,  aproximadamente;
aunque  como  es  de  suponer  y  ha  suce
dido  en  años  anteriores,  el  número  de  bu
ques  movido  por  maquinaria  de  vapor  es
mucho  menor  que  el  de  buques  de  motor,
elevándose  aquéllos  a  192  unidades.

El  tonelaje  en  construcción  de  petrole
ros  se  eleva  a  3,925  millones,  lo  que  su
pone  el  45,5  del  tonelaje  total  en  cons
trucción.  De  estos  buques,  95  de  ellos,  con
un  total  de  2,74  millones,  serán  movidos
a  vapor.

La  producción  ha  continuado  disminu
yendo,  citáñdose  que  en  Alemania  ha  ba
jado  desde  1,429  millones  de  TEB.,  bo
tadas  en  1958,  hasta  1,10  botadas  en  1960.

no  ha  Pegado  al  millón  (0,939)  el  tone
laje  de  los  buques  cuya  construcción  se
ha  iniciado.

En  general,  la  situación  no  presenta
grandes  novedades  por  lo  que  se  refiere
a  la  existente  al  finalizar  el  año  1959.  Las
características  del  mercado  entonces  pre
vistas  se  han  conservado  durante  todo  el
año.  Los  fletes,  que  disminuyeron  algo  a
mediados  de  1950,  han  ido  aumentando
ligeramente,  aunque  de  una  manera  bas
tante  continua,  durante  el  último  tercio
del  año  pasado,  y  además  hay  menos  to
nelaje  inactivo.  Pero  la  situación,  aunque
parece  tiende  a  mejorar,  no  ha  variado
fundamentalmente.

c  En  la  fotografía,  el  transatlántico
Emperatriz  de  Canadá,  de  27.300  tone
ladas,  durante  las  pruebas  oficiales  rea
lizadas  en  Arran  Mile,  Su  costo  ha  sido
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de  ocho  millones  de  libras,  y  realizará
su  viaje  inaugural  el  24  de  abril,  desde
Liverpool  a  Montreal.

c  Los  primeros  contratos  para  la  cons
trucción  de  los  astilleros  que  han  de  en
girse  en  Kishon  han  sido  concedidos  a  la
firma  israelí  National  Engineering  Com
pany,  la  cual  trabajará  en  cooperación
con  la  Compañía  inglesa  Nattall  and  Son,
de  Londres.          -

Está  prevista  una  primerá  fase  para  la
construcción  de  buques  de  hasta  8.000 to
neladas,  cifra  que  podrá  ampliarse  más
adelante,  simultaneando  este  trabajo  con
el  de  reparación  y  entretenimiento.

c  El  transatlántico  portugués  Santa
María,  que  se  encontraba  en  reparación
en  el  puerto  de  Cádiz,  abandonó  los  as
tilleros  de  esta  ciudad  española  rumbo  a
Lisboa,  donde  se  incorporará  nuevamente
al  servicio  activo.  Durante  el  tiempo  que
el  buque  ha  permanecido  entre  nosotros
su  tripulación  ha  sido  objeto  de  toda  cla
se  de  atenciones.

BIBLIOGRAFIA
c  La  Historia  de  los  Seguros  Maríti
mos  Ingleses,  del  dqctor  Ropling,  publi
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cada  bajo  los  auspicios  de  la  Universi
dad  de  Colonia  en  1956,  trata  brevemente
de  las  transacciones  marítimas  inglesas

en  ultramar.  La  citada  obra  es  un  estu
dio  de  la  estructura  de  los  Seguros  ma
rítimos  ingleses  y  de  su  influencia  sobre
la  balanza  de  pagos  inglesa.  En  la  pri
mera  parte  del  libro  se  dan  detalles  de  la
organización  del  mercado  inglés  de  Se
guros  marítimos,  incluyendo  una  breve
referencia  el  desarrollo  de  las  actividades
de  los  reaseguros  desde  la  primera  gue
rra  mundial  y  haciendo  especial  hincapié
sobre  Londres  como  centro  internacional
de  Seguros  marítimos.  En  la  segunda  par
te,  que  es  la  más  original,  se  estudia  el
efecto  de  los  Segnros  marítimos  sobre
la  balanza  de  pagos  y  se  sugieren  los  mé
todos  a  seguir  para  calcular  la  proporción
de  ingresos  por  primas  marítimas  que  se
derivan  de  las  transacciones  de  ultramar.

BUQUES
c  Inglaterra  inaugura  una  nueva  moda
lidad  en  el  transporte  marítimo  con  el
nuevo  buque  de  pasajeros  Transvaal  Cast
le,  construído  en  los  astilleros  de  Clyde
para  la  Compañía  de  navegación  Unio
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Castle  Line  y  dedicado  al  servicio  entre
Gran  Bretaña  y  la  Unión  Sudafricana.

La  moderna  concepción  del  buque  le
convierte  en  un  verdadero  hotel  flotante,
respondiendo  a  una  necesidad  que  diver
sas  circunstancias  habían  venido  a  crear.
Dispone  de  740  camarotes,  pero  éstos,  a
la  manera  de  las  habitaciones  de  un  ho
tel,  no  pertenecen  al  mismo  tipo  ni  dis
ponen  de  las  mismas  comodidades,  en
contrándose  desde  el  camarote  de  lujo
(con  precios  también  de  lujo)  hasta  los
más  modestos,  con  tres  y  cuatro  camas,
dedicados  a  turistas,  y  a  personas  que,  por
razones  económicas,  no  se  encuentran  en
disposición  de  desembolsar  cantidades  ele
vadas.

En  cuanto  al  resto  de  los  servicios,  se
realizan  en  común,  lo  cual  presta  una  ma
yor  animación  a  la  vida  a  bordo  y  termi
na  con  el  problema  que  planteaba  la  dis
minución  del  pasaje  de  primera.  Ya  no
se  repetirán  las  aglomeraciones  de  la  cu
bierta  de  la  clase  turista  mientras  la  pri
mera  permanece  vacía.

Por  otra  parte,  actualmente  viajan  por
mar  más  personas  que  nunca  procedentes
de  todas  las  categorías  sociales,  lo  que  su
pone  una  multiplicación  de  los  gustos  y
los  deseos.  La  diversidad  de  la  demanda
ha  de  ser  satisfecha  mediante  buques  de
diferentes  tipos,  teoría  que  ha  condicio
nado  el  diseño  del  Transvaal  Castle  y  de
sus  compañeros  Pendennis  y  Windsor
Castle.

c  Para  la  Marina  Federal  alemana  ha
sido  entregado  un  buque  por  Construc
tions  Mecaniques  de  Normandie,  último
de  una  ‘serie  de  seis  unidades.

Sus  principales  características  son:  Es
lora  total,  46,30  metros;  manga,  8,55 me
tros;  calado,  2,70  metros;  desplazamiento
standard,  365  toneladas;  desplazamiento
plena  carga,  425  toneladas;  miotores  pro
pulsores,2  Mavbach;  Potencia,  4.000  CV;
velocidad,  15-16  nudos;  velocidad  de  ras
treo,  11,5  nudos.

c  La  firma  Burmeister  &  Wain,  de  Co
penhague,  ha  contratado  con  la  U.  E.  5.  5.
la  construcción  de  cuatro  buques  de  2.600
toneladas  de  peso  muerto  para  la  prepa
ración,  refrigeración  y  transporte  de  pes
cado  capturado  por  pesqueros  que  han  de
trabajar  conjuntamente  con  dichos  buques.

Estos  buques,  que  navegarán  a  la  velo
cidad  de  14  nudos,  congelarán  el  pescado
para  el  consumo  humano  y  convertirán  en
harina  de  pescado  lo  que  no  pueda  ser
utilizado  con  dicho  objeto.  También  He-

varán  una  instalación  para  la  extracción
de  aceite  de  hígados.

D  El  dragaminas  Eo,  que  se  encontra
ba  en  vías  de  modernización  en  los  asti
lleros  de  la  factoría  de  La  Carraca,  ha
sido  entregado  a  la  Marina  de  Guerra.

El  trabajo,  llevado  a  cabo  por  la  Em
presa  Nacional  Bazán,  ha  supuesto  la  adi
ción  de  importantes  mejoras,  entre  las
que  se  cuenta  la  instalación  de  un  sistema
de  aparatos  electrónicos  de  detección  de
buques.

Efectuó  la  entrega  de  la  nave  el  direc
tor  de  la  Empresa,  D.  José  Ramón  Bar
cón,  recibiéndola  el  Contralmirante  Jefe
de  Estado  Mayor,  señor  Saavedra  Colla
do,  en  nombre  del  Capitán  General  del
Departamen0

c  Inglaterra  anuncia  su  propósito  de
construir  una  nueva  unidad  naval,  que  re
cibirá  el  nombre  de  portabuques,  y  será
una  mezcla  de  barco  y  dique  flotante.  Es
tará  provisto  de  una  enorme  cubierta  co
rrida,  capaz  para  helicópteros,  pero  cuya
parte  de  popa  se  abrirá,  dando  cabida  a
barcazas  y  lanchas  de  salvamento;  de  esta
manera  el  buque  podrá  aproximarse  a  la
costa  en  el  caso  de  que  sus  servicios  sean
requeridos,  y  hundiéndose  un  poco,  mer
ced  a  la  entráda  de  agua  en  sus  comparti
mientos  estancos,  dejar  en  libertad  las  bar
cazas  que  contiene,  que  flotarán  libremen
te.  En  seguida  podrá  ser  achicada  el  agua,
alcaiwando  su  nivel  normal.

Ya  han  sido  aprobados  los  créditos  ne
cesarios  para  su  construcción.

c  En  la  bahía  de  Cádiz  se  llevaron  a
cabo  las  pruebas  oficiales  del  nuevo  pe
trolero  San  Marcial,  construído  por  la  fac
toría  de  Matagorda,  de  la  Sociedad  Es
pañola  de  Construcciones  Navales,  con
destino  a  la  Compañía  Española  de  Pe
tróleos.

Este  buque  es  compañero  del  Talavera,
ya  en  servicio,  y  sus  características  son
las  siguientes:  Eslora  total,  198,90  me
tros;  eslora  entre  perpendiculares,  187;
manga  de  trazado,  27,40;  puntal  a  la  cu
bierta  superior,  14;  calado  en  carga,  10,47;
desplazamiento,  42.500  toneladas;  peso
muerto,  32.300  toneladas;  potencia  de  mo
tores,  14.000  h.  p.

Su  dotación  está  compuesta  por  52 hom
bres,  que  ocupan  los  siguientes  cargos:
Capitán,  D.  Pedro  Muñoz  Bustillo;  tres
Oficiales  de  cubierta,  uu  Radiotelegrafis
ta,  ocho  Oficiales  de  Máquinas,  tres  Alum
nos  y  36  tripulantes.
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El  San  Marcial  está  provisto  de  57  ca
marotes  individuales,  además  de  los  ser
vicios  comxines,  corno  salas  de  estar,  co
medor,  etc.

Las  pruebas  se  efectuaron  con  toda  sa
tisfacción,  encontrándose  presentes  a  bor
do  del  buque  los  señores  Nieto  Antúnez,
Boado  y  Rodrigo,  que  expresaron  su  sa
tisfacción  por  el  éxito  que  han  obtenido
los  astilleros  españoles  en  la  construcción
de  esta  unidad.

La  velocidad  alcanzada  durante  el  re
corrido  fué  de  17,25  nudos,  superando  la
cifra  estipulada  en  el  contrato  de  cons
trucción  y  que  era  solamente  de  17  nudos.

El  nuevo  buque  petrolero,  que  ha  sido
adscrito  a  la  matrícula  de  Santa  Cruz  de
Tenerife,  zarpó  en  viaje  inaugural  para
recoger  un  cargamento  de  petróleo  crudo.

CEREMONIAL
c  En  diversas  poblaciones  españolas  se
celebraron  actos  conmemorativos  del  hun
dimiento  del  crucero  Baleares,  con  asis
tencia  de  las  autoridades  locales  y  nume
rosos  familiares  de  las  víctimas.

CIENCIAS
co  Una  Comisión  compuesta  por  11  paí
ses  se  reunió  en  París  con  vistas  al  esta
blecimiento  de  una  Administración  para
la  Organización  Europea  de  Investigacio
nes  del  Espacio.

Se  decidió  la  formación  de  dos  Comi
tés,  reunidos  en  uno  solo,  con  encargo
de  estudiar  la  evolución  de  las  investiga
ciones  llevadas  a  cabo  con  cohetes.  Este
grupo  se  adaptará  a  programas  concre
tos  y  su  sede  queda  establecida  en  Gi
nebra.

Las  naciones  representadas  en  la  re
unión  fueron  las  siguientes:  España,  In.
glaterra,  Francia,  Alemania  occidental,
Italia,  Bélgica,  Holanda,  Noruega,  Sue
cia,  Dinamarca  y  Suiza.

co  Los  investigadores  de  la  Universi
dad  de  Yale,  que  se  encuentran  traba
jando  bajo  contrato  para  la  Marina  es
tadounidense,  han  informado  acerca  del
intento  realizado  para  utilizar  los  rayos
cósmicos  como  una  fuente  de  energía.
Aquellas  partículas  infinitesimalmente  pe
queñas,  que  bombardean  constantemente
la  Tierra  desde  el  espacio  exterior,  po
seen  las  mayores  energías  que  el  hombre
conoce  y  que  ascienden  hasta  400.000
millones  de  electronvoltios,  cantidad  un
millón  dé  veces  superior  a  la  obtenida  con

el  ciclotrón  de  la  Universidad  california
na.  Dichas  partículas  podrían  emplear-
se  para  romper  el  núcleo  de  cualquier
elemento.

En  Climax  (Colorado),  los  investiga
dores  de  Yale  han  instalado  a  una  altu
ra  de  3.450  metros  una  pila  muy  similar
en  estructura  a  los  grandes  hornos  de
uranio  utilizados  por  la  Comisión  de
Energía  Atómica  para  la  producción  de
plutonio.  En  ellas,  bloques  del  elemento
sometido  a  estudio  se  rodean  con  blo
ques  de  parafina,  a  fin  de  retardar  las
partículas  provenientes  del  espacio  exte
rior  para  que  puedan  ser  captadas  por
los  átomos  cuya  fisión  se  desea.

Los  rayos  cósmicos  son  partículas  re
lativamente  pesadas:  protones,  deutero7
nes  (núcleos  de  átomos  de  hidrógeno  pe
sado),  partículas  alfa  (núcleos  de  átomos
de  helio),  y  núcleos  de  otros  elementos
hasta  el  hierro.  Cuando  una  de  esas  par
tículas  dotadas  de  gran  energía  golpea  el
núcleo  de  cualquier  átomo,  arranca  neu
trones.  Ese  es  el  principio  de  la  produc
ción  de  plutonio,  partiendo  del  uranio.  Los
neutrones  desprendidos  del  uranio-225
—fácilmente  fisionables—  son  capturados
por  los  átomos  del  uranio  común,  óon  la
consiguiente  formación  de  un  nuevo  ele
mento  sintético.

Si  la  ciencia  pudiera  obtener  el  modo
de  gobernar  los  rayos  cósmicos  o  de  re
unirlos  en  forma  de  rayos,  como  los  ra
yos  luminosos,  contaría  con  un  arma  de
enorme  potencia.  Por  desgracia,  las  más
potentes  de  esas  partículas  son  relativa
mente  escasas;  su  llegada  no  puede  pre
decirse  y  apenas  atraviesan  la  gruesa  ca
pa  atmosférica  terrestre.  El  único  modo
que  existe  para  estudiarlos  es  con  glo
bos,  cohetes,  mediante  expediciones  rea
lizadas  a  las  altas  cimas  de  las  montañas,
y  últimamente  con  los  satélites  artifi
ciales.

La  pila  instalada  por  los  investigado
res  de  Yale  es  puramente  experimental,
aunque  puede  muy  bien  marcar  el  co
mienzo  de  la  utilización  de  los  rayos  cós
micos  por  parte  del  hombre.  Su  objeto
principal,  actualmente,  es  de  estudiar  el
efecto  de  la  altura  en  la  eficacia  de  los
rayos  cósmicos  como  fisionadores  de  áto
mos.  Como  blanco  se  emplea  el  plomo.
Se  puede  determinar  que  al  nivel  del  mar
un  término  medio  de  tres  neutrones  son
liberados  por  cada  1.000  rayos  cósmicos•
que  pasan  a  través  de  un  centímetro  de
plomo  y  son  registrados  en  instrumentos
especiales.  En  la  estación  de  Climax,  el
número  obtenido  es  muchas  veces  mayor,
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aunque  los  resultados  aún  están  muy  le
jos  de  ser  de  algún  valor  práctico.

El  doctor  C.  G.  Montgomery,  de  la
Universidad  de  Yale,  dice  que  en  la  ac
tualidad  el  principal  efecto  de  los  neutro
nes  de  los  rayos  cósmicos  es  el  de  alte
rar  la  química  de  las  capas  superiores  de
la  atmósfera.  Golpean  a  los  átomos  de
nitrógeno  y  los  transmutan  en  carbono
radiactivo.  Ese  se  mezcla  con  el  resto  de
la  atmósfera  y,  en  consecuencia,  intervie
nen  en  la  composición  de  todo  ser  vi
viente.

El  posible  dominio  y  empleo  de  los
rayos  cósmicos,  como  una  fuente  prácti
ca  de  energía,  es  otro  de  los  objetivos
de  los  experimentadores  de  Yale.  Actual
mente,  como  es  dable  suponer,  la  ener
gía  que  en  realidad  se  logra  de  la  pila
es  en  extremo  pequeña.  El  empleo  de  la
energía  de  los  rayos  cósmicos  abre  pers
pectivas  enormes.  -

COMBUSTIBLE
c  En  Inglaterra  ha  sido  ensayado  con
éxito  un  nuevo  sistema  de  bombeo  que
permite  el  vaciado  de  un  petrolero  de
33.000  toneladas  en  unas  tres  o  cuatro
horas.

El  sistema  puede  emplearse  para  bom
bear  productos  refinados  del  petróleo,  así
como  para  el  transporte  del  mismo  a  tra
vés  de  sus  oleoductos,  y  está  basado  en
una  unidad  de  bombeo  formada  por  dos
piezas  giratorias,  una  de  las  cuales  es
una  rueda  principal,  y  la  otra,  comple
mentaria.  Las  tales  ruedas  funcionan  in
dependientemente,  lo  cual  permite  una
mayor  presión  en  relación  con  la  conse
guida  por  los  métodos  ordinarios.

cj  La  solución  al  problema  que  repre
senta  la  caída  de  petróleo  al  agua  acci
dentalmente,  cuando  se  descargan  produc
tos  petrolíferos  del  buque  a  tierra  o  se
transbordan  a  otro  buque,  parece  haber
encontrado  una  solución  adecuada  en  el
dispositivo  lanzado  por  unos  fabricantes
británicos  y  que  se  ha  ensayado  ya  en
algunos  puertos  de  aquel  país.

Aun  cuando  la  aplicación  principal  de
este  dispositivo  es  localizar  los  efectos
de  la  polución  por  petróleo  causada  por
pérdidas  o  por  caída  accidental  del  pe
tróleo  al  mar,  esta  barrera  flotante  ejerce
también  una  función  de  seguridad,  redu
ciendo  el  riesgo  de  incendio  al  limitar  el
petróleo  que  pudiera  arder  de  forma  que
no  pueda  extenderse  a  otras  embarca
ciones  cercanas.

La  nueva  barrera  flotante  consiste  en
un  tubo  flexible  inflable,  fabricado  en
caucho  sintético  de  neopreno  y  reforza
do  con  fibra  sintética  de  Terilene.  Una
falda  del  mismo  material,  con  contrapeso,
cuelga  por  debajo  del  tubo  hasta  una
profundidad  de  60  centírrzetros,  evitando
así  que  el  petróleo  pudiera  pasar  por  de
bajo  del  tubo.  Como  contrapeso  para  man
tener  esta  faldilla  hacia  abajo  se  emplea
una  cadena,  la  cual  ayuda  a  evitar  que
tubo  y  faldilla  acusen  cualesquiera  es
fuerzos  de  tensión  debidos  al  viento,  las
olas  o  las  corrientes.  En  opinión  de  los
fabricantes,  un  diámetro  de  40  centíme
tros  es  el  mínimo  que  resistiría  los  golpes
de  mar  y  al  mismo  tiempo  soportaría  el
peso  de  la  faldilla  y  cadena.

La  barrera  flotante  se  fabrica  en  lar
gos  de  15  metros  y  se  pueden  unir  los
largos  que  sé  quieran  para  lograr  la  lon
gitud  total  que  se  desee.  Cuando  está  in
flada,  la  barrera  sobresale  unos  35  centí
metros  por  encima  del  nivel  del  agua.
La  presión  del  aire  en  el  interior  es  de
aproximadamente  0,14  kilogramos  p  o  r
centímetro  cuadrado  y  se  ha  previsto  una
válvula  de  seguridad,  regulada,  para  que
funcione  cuando  la  presión  pase  de  los
0,28  kilogramos  por  centímetro  cuadra
do.  La  presión  excesiva  de  aire  haría  la
barrera  demasiado  rígida  para  responder
con  la  rapidez  suficiente  a  los  cambian
tes  contornos  del  oleaje.

La  barrera  flotante  puede  hundirse  rá
pidamente  para  permitir  a  un  buque  pa
sar  sobre  la  misma  y  después  reflotarla
en  cuestión  de  minutos.  Se  la  puede  re
molcar  por  un  extremo  y  presenta  muy
poca  resistencia  al  remolque.

Se  contempla  una  evolución  futura  del
dispositivo  en  el  sentido  de  remolcar  una
barrera  entre  remolcadores  para  rodear
las  manchas  de  petróleo  que  flotan  y  sa
carlas  al  mar.

Es  plegable  y  puede  llevarse  en  una
camioneta  para  acción  rápida  en  caso  de
emergencia.  El  escape  del  véhículo  pue
de  emplearse  para  inflar  la  barrera.

Cuando  se  estudiaron  las  especificacio
nes  para  la  construcción  de  la  barrera,
los  fabricantes  se  encontraron  con  el
problema  de  encontrar  un  material  fuer
te  que  no  fuera  afectado  ni  por  el  petró
leo  ni  por  el  agua  marina.  El  único  ma
terial  que  cumplía  con  estas  condiciones
fué  el  neopreno,  porque  no  solamente
tiene  una  excelente  resistencia  a  los  pro
ductos  petrolíferos,  al  agua  del  mar,  a
la  abrasión  y  a  los  efectos  de  la  intem
perie,  sino  que  también  es  incombusti
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ble  y  tiene  buenas  propiedades  de  enveje
cimiento.

La  resistencia  del  material  de  neopre
no  se  puso  rigurosamente  a  prueba  cuan
do  se  incendió  un  petrolero  que  estaba
descargando  petróleo  crudo.  Se  había
puesto  en  posición  una  barrera  flotante
inflable  junto  al  espigón  del  petrolero,
con  objeto  de  contener  el  petróleo  que
hubiera  podido  caer  al  agua  encerrando
una  superficie  de  unos  7.400 metros  cua
drados.  La  barrera  flotante  estaba  com
puesta  por  17 largos  de  15 metros  de  tu
bo  de  40  centímetros  de  diámetro.  Cuan
do  el  petrolero  se  incendió,  unas  600  to
neladas  de  crudo  ardiendo  cayeron  en  la
zona  cerrada  por  la  barrera  flotante  y  es
tuvieron  ardiendo  durante  más  de  una
hora.  A  pesar  de  las  elevadas  temíperatu
ras,  la  barrera  flotante  permaneció  infla
da,  evitando  así  que  el  petróleo  ardiendo
pudiera  salir  fuera  de  la  superficie  limi
tada  por  la  barrera  y  constituir  un  serio
peligro  para  las  otras  embarcaciones  cer
canas  y  para  las  instalaciones  de  tierra.

COMERCIO
 El  mercado  de  desguace  continúa

atrayendo  la  atención,  habiéndose  vendi
do  provisionalmente  dos  buques-tanques  a
desguazadores  japoneses,  si  bien  tales
barcos  están  pedientes  de  fletes  contrata
dos.  En  un  segundo  intento  de  venta  se
ha  adjudicado  el  City  of  Edimburgh,  en
125.000  libras,  también  a  desguazadores
japoneses,  los  cuales  están  negociando  la
compra  de  un  barco  de  pasajeros  de  pro
piedad  británica.  Se  han  empezado  a  re
cibir  buenas  ofertas  para  el  transatlántico
Carthage,  de  la  P  &  O,  recientemente
retirado  de  servicio.

m  La  Compañía  Euskalduna  de  Cons
trucción  Naval  es  la  firma  española  que
construirá  en  sus  astilleros  de  Bilbao  y
Gijón  buques  por  un  valor  aproximado  de
660  millones  de  pesetas,  para  armadores
noruegos.  Se  trata  de  nueve  buques  car
gueros  de  1.100-1.900  DWT.,  cinco  de
4.000  DWT.  y  dos  de  5.000  DWT.  La
misma  Compañía  ha  contratado  con  ar
madores  alemanes  la  construcción  de  un
carguero  de  1.100-1.900  DWT.

m  Japón  es  uno  de  los  países  que  en
el  desguace  de  buques  ha  alcanzado  ma
yor  desarrollo  desde  hace  muchos  años.
Sus  hombres  de  negocio  —movidos  por
la  demanda  de  minerales  de  su  indus
tria—  se  apresuraron  a  beneficiarse  de
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la  crisis  que  experimentó  la  navegación
después  de  la  primera  guerra  mundial  o
en  años  sucesivos.  Llegaron  a  acaparar
algunos  años  el  70  u  80  por  100  del  to
nelaje  de  los  buques  que  eran  condenados
al  desguace  en  todo  el  inundo.

Ultimamente,  en  1951,  se  deniolieron
en  el  Japón  81  buques  mercantes,  con
576.903  toneladas  de  registro  bruto  to
tal,  y  cinco  de  guerra,  con  59.554  tone
ladas  de  desplazamiento,  todos  de  pabe
llón  extranjero.  En  total,  desde  1945  has
ta  finalizar  el  mes  de  marzo  de  1960  se
desguazaron  en  el  Japón  330  buques  mer
cantes,  que  reunían  1.404.560  toneladas  de
registro  bruto  total.  De  ellos,  155  eran
japoneses,  con  256.525  toneladas,  y  17.5
extranjeros,  con  1.148.035  toneladas.  En
el  citado  período  de  tiempo  se  demolieron
también  60  buques  de  guerra,  que  totali
zaban  409.205  toneladas  de  desplazamien
to,  de  los  cuales  27  pertenecían  a  la  Ar
mada  del  Japón,  que  sumaban  226.982
toneladas,  y  33  de  otras  Armadas,  con
182.223  toneladas.

m  En  el puerto  del Musel  atracaron  cua
tro  buques  de  distintas  procedencias,  en
cargados  del  transporte  de  trigo  que  la
Comisaría  General  de  Abastecimientos
destina  al  consumo  de  la  nación.

Se  trata  de  los  buques  Else  Müller,
 bandera  sueca,  cargado  con  1.360 to

‘eladas  de  cereal;  Ursula  Parchman,  con
349  toneladas,  de  la  misma  nacionali

dad;  Alejandro  Zubizarreta,  carguero  es
pañol  procedente  de  Estados  Unidos,  y
Kadan,.que  transportaba  380  toneladas  de
trigo.

DEPORTES
m  Janice  Andrew,  de  diecisiete  años  de
edad,  gran  nadadora  australiana,  ha  su
perado  el  record  mundial  femenino  de  los
100  metros  mariposa  en  el  Campeonato
japonés  de  natación,  en  piscina  cubierta.

La  joven  nadadora  australiana  cubrió
el  recorrido  en  1’  8”  9/10.  Mejoró  en
2/10  de  segundo  la  marca  oficial  mundial,
establecida  por  Nancy  Ramey  (Estados
Unidos)  en  1959.

En  la  piscina  de  la  Universidad  de  Ya
le,  Chet  Jastranski,  de  Indiana,  ha  sido
el  primer  ser  humano  en  nadar  las  100
yardas  braza  en  un  tiem.o  inferior  a
1’  59”  6/10.

En  las  100  yardas  libres,  Steve  Clark,
de  dieciocho  años  de  edad,  logró  un  tiem
po  de  46”  8/10,  con  lo  que  supera  la
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marca  reconocida,  rebajándola  en  menos
de  dos  segundos.

Chuck  Bittick,  de  la  Universidad  del
Sur  de  California,  ganó  la  prueba  de  las
100  yardas  espalda  con  el  tiempo  de
53”  4/10, considerado  como  marca  no  of i
cial  del  mundo.

La  nadadora  Tania  Velia,  que  du
rante  los  Juegos  Olímpicos  de  1956  es
cogió  la  libertad,  ha  sido  raptada  por  ele
mentos  comunistas.

Tania  Velia,  que  se  dirigía  a  Londres
desde  Nueva  York,  fué  vista  por  última
vez  en  el  aeropuerto  de  Frankfurt  en
compañía  de  dos  hombres.

Un  portavoz  de  la  Panamerican  Air
ways  manifestó  que  en  ninguno  de  los
aviones  que  transportaron  pasajeros  con
destino  a  Londres  apareció  la  ex  nada
dora.

DERECHO
c  En  la  Cámara  Oficial  de  Comercio
y  Navegación  se  celebró  la  sesión  inau
gural  del  curso  del  Comité  de  Derecho
Marítimo,  filial  de  la  Asociación  españo
la  de  Derecho  Marítimo.  El  acto  fué  pve
sidido  por  el  Presidente  de  la  entidad,
señor  Solé  de  Sojo,  acompañado  del  se
ñor  Juliá  Andréu,  Diputado  provincial;
del  señor  De  Carreras,  Teniente  de  Al
calde;  del  señor  Bernáldez,  Magistrado
de  la  Audiencia  Territorial;  del  señor  Pé
rez  Olivares,  del  Cuerpo  Jurídico  de  la
Armada;  del  señor  Marquina,  Vicerrector
de  la  Universidad;  del  señor  Escalas,
Presidente  de  la  Cámara,  y  del  doctor
Boix  Rasp’all,  Catedrático  encargado  de
la  cátedra  Consulado  de  Mar;  señor  Pie
ra,  Subdirector  de  la  Escuela  Oficial  de
Náutica,  y  otras  personalidades  y  repre
sentaciones.

La  sesión  dió  comienzo  con  la  expo
sición  por  el  Secretario  del  Comité,  señor
Boix  Selva,  de  las  actividades  desarro
lladas  durante  el  curso  pasado,  especial
mente  en  cuanto  a  conferencias,  cursi
llos  y  colaboración  a  las  tareas  de  inves
tigación  del  Derecho  Marítimo.

El  Presidente,  señor  Solé  de  Sojo,  pro
nunció  unas  palabras,  destacando  la  per
sonalidad  científica  y  humana  del  doc
tor  Font  y  Ríus,  decano  de  la  Facultad
de  Derecho  de  la  Universidad,  que  debía
pronunciar  la  conferencia  magistral,  alu
diendo  a  sus  actividades  científicas  y  al
alto  prestigio  de  que  goza.

A  continuación,  el  doctor  Font  y  Rius
disertó  sobre  Precedentes  del  Consulado
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de  Mar  barcelonés.  Empezó  señalando  el
ambiente  económico-social  de  la  Edad  Me
dia  catalana,  en  que  surgiría  más  tarde
la  ordenación  jurídica  del  Consulado  de
Mar.  Expuso  a  este  respecto  el  intenso
tráfico  mercantil  por  el  Mediterráneo  y
sus  repercusiones  interiores;  la  nueva  1
sonomía  sociológica  de  ciudades  y  villas
y  la  formación  de  un  nuevo  estamento:
la  burguesía  mercantil,  cada  vez  más  pre
dominante  en  los  núcleos  urbanos  levan
tinos.  Para  la  ordenación  del  comercio
marítimo,  importante  ya  en  la  época  de
Jaime  1,  este  Soberano  instituyó  el  inci
piente  Consulado  de  los  Prohombres  de
Ribera,  cuyas  ordenanzas,  aprobadas  en
1258,  constituyen  el  germen  del  futuro
Libro  del  Consulado  de  Mar.  Terminó
con  un  examen  del  espíritu  que  informa
ba  las  prescripciones  de  su  capitulado,
fundado  en  un  sentido  de  equidad  y  de
sabio  equilibrio  entre  los  intereses  que
debían  regularse.

Finalmente,  el  señor  Solé  de  Sojo  fe
licitó  al  doctor  Font  y  Ríus  por  su  mag
nífica  y  brillante  conferencia,  y  con  pa
labras  muy  emotivas  se  refirió  a  la  pér
dida  que  para  el  Comité  significó  la  de
función  de  dos  ilustres  miembros,  los
señores  Santiago  Gubern  y  Fernando
Armengol,  y  del  prestigioso  maritimista
francés  Leopold  Dor,  y  terminó  aludien
do  a  las  relaciones  fraternales  y  cordiales
que  existen  con  la  cátedra  Consulado  ile
Mar,  que  tanto  ayuda  al  fomento  de  los
estudios  de  Derecho  Marítimo.

ENERGIA  NUCLEAR
c  La  Corporación  Todd  ha  entregado
en  Camden  a  los  constructores  del  bu
que  atómico  Savannah  un  pequeño  bu
que  de  760  toneladas  de  arqueo  y  39,3
metros  de  eslora,  al  cual  se  le  ha  dado
el  nombre  de  Atomic  Servant,  que  acom
pañará  a  aquél  en  la  larga  serie  de  prue
bas  a  que  ha  de  ser  sometido.  Será  usado
para  abastecer  al  Savannah  y  recoger
desperdicios  y  residuos  peligrosos.  Dis
pone  de  laboratorio  y  taller  con  grandes
precauciones,  y  también  de  una  cámara
de  descontaminación  para  el  personal.
Estará  dirigido  por  quince  técnicos  es
pecializados.

ESCUELAS
c  Él  ilustrísimo  señor  Director  Gene
ral  de  Enseñanza  Técnica  ha  remitido  a
la  E.  T.  5.  de  Ingenieros  Navales,  con
fecha  29-XII-1960,  el  siguiente  oficio:

[Mayo



NOTICIARIO

Se  han  formulado  algunas  consultas  en
relación  con  la  aplicación  de  las  normas
que  regulan  la  concesión  del  grado  de
Doctor  a  los  Arquitectos  e  Ingenieros
que  hayan  cursado  sus  estudios  por  los
planes  vigentes  con  anterioridad  a  la  Ley
de  Ordenación  de  las  Enseñanzas  Técni
cas  de  20  de  julio  de  1957,  las  cuales
fueron  establecidas  por  la  Orden  Minis
terial  de  3  de  junio  de  1958  (B.  O.  del  Es
tado  del  14).  Con  objeto  de  esclarecer
las  dudas  que  pudieran  existir  sobre  es
ta  materia,  se  reitera  a  V.  1.  lo  siguiente:

1.0  Los  dos  Organos  competentes  pa
ra  otorgar  el  grado  de  Doctor,  en  la  ac
tualidad,  son  la  Junta  General  Calificado
ra  y  las  Escuelas  Técnicas  Superiores.

2.°  Lo  solicitarán  de  la  Junta  General
Calificadora  quienes  deseen  obtener  di
cho  Grado  mediante  la  aportación  de  los
méritos  profesionales  y  académicos  que
posean.  Entre  ellos  habrá  de  incluirse,
necesariamente,  un  trabajo  original  pre
viamente  realizado.

30  Deberán  concurrir  a  la  Escuela
Técnica  Superior  correspondiente  a  su
especialidad  y  efectuar  un  trabajo  de  in
vestigación  aplicada  quienes  no  reúnan
las  condiciones  indicadas  en  el  número  an
terior  o  no  deseen  acogerse  a  dicho  sis
tema.  En  este  caso,  oída  la  Junta  de  Pro
fesores,  designará  un  Director  de  tesis,
el  cual  deberá  orientar  al  candidato  en  la
elección  y  desarrollo  del  tema  y  supervi
sar  su  trabajo,  tanto  si  éste  se  efectúa
como  si  se  lleva  a  cabo  en  algún  otro
Centro.  Terminado  dicho  trabajo,  se  de
signará  un  Tribunal  constituído  de  acuer
do  con  las  normas  que  establece  el  ar
tículo  12  de  la  mencionada  Ley,  ante  el
cual  deberá  rendir  el  doctorando  un  exa
men  sobre  la  tesis.  A  tal  efecto,  se  enca
rece  la  necesidad  de  que  las  Escuelas
presten  las  máximas  facilidades  para  el
desarrollo  de  los  citados  trabajos  de  In
vestigación.

En  consecuencia,  la  utilización  de  uno
u  otro  de  los  dos  sistemas  disponibles  de
pende  de  las  condiciones  individuales  y
deseos,  en  su  caso,  del  candidato.  Las
Escuelas,  por  tanto,  no  pueden  reempla
zar  a  la  Junta  y  solamente  otorgarán  el
grado  de  Doctor  previo  el  cumplimiento
de  todos’  los  requisitos  que  se  señalan
en  el  número  tercero.

FLETES
ci  Según  se  informa,  el  mes  próximo
varias  de  las  compañías  de  navegación

que  tienen  servicio  con  las  costas  orien
tal  y  sudoriental  de  Inglaterra,  incluyen
do  el  Támesis,  elevarán  sus  tipos  de  f le
tes,  sin  que  se  conozcan  aún  detalles  so
bre  tales  aumentos.  Según  se  anuncia  en
Londres  tales  aumentos  entrarán  en  vi
gor  el  10  de  abril.

ci  Aunque  ha  habido  una  demanda  es
table  y  en  algunos  casos  creciente  de  to
nelaje  para  carga  seca  en  los  diversos
sectores  del  comercio  mundial  durante
las  últimas  semanas,  los  índices  de  flete
no  han  alcanzado  el  nivel  previsto  a  pri
meros  de  año  por  los  armadores,  espe
cialmente  en  el  comercio  de  granos  del
Atlántico.  Debido  a  la  gran  demanda  de
tonelaje  realizada  por  China,  dentro  de  su
programa  de  importación  para  combatir
el  hambre  del  país,  los  armadores  epe
raban  que  los  fletes  en  el  Atlántico  au
mentarían  considerablemente.  Sin  embar
go,  y  aunque  la  proporción  de  tonelaje
p.ra  carga  seca  desarmado  no  constituye
una  seria  amenaza  para  la  recuperacióu
de  los  fletes,  la  presencia  de  petroleros
en  el  transporte  de  grano  y  la  actitud
de  los  fletadores  constituyen  un  obstácu
lo  para  los  fletes.  Ahora  bien,  en  lo  que
va  de  año  se  ha  registrado  un  ligero
aumento  de  los  fletes  tramp;  según  los
índices  de  la  Cámara  Británica  de  Nave
gación,  el  índice  general  (1952  =  100)
aumentó  durante  los  dos  primeros  meses
del  año  1,5  enteros,  para  alcanzar  78,2,
y  en  relación  con  el  mismo,  el  índice  de
fletes  para  el  transporte  de  grano  ganó
3,9,  para  alcanzar  80.  En  comparación  con
el  año  anterior,  el  índice  general  es  de
sólo  1,  más  elevado  que  en  febrero
de  1960.

FLOTAS
e  Japón  ocupa  el  primer  puesto  entre
los  países  que  han  ampliado  su  tonelaje
marítimo,  con  649  buques,  que  represen
tan  un  total  de  1.731.656  toneladas,  y  un
aumento  de  9.097  toneladas  sobre  el  año
precedente.

Es  la  quinta  vez  consecutiva  que  esta
nación  consigue  sobrepasar  las  cifras  de
producción  de  Francia,  Polonia,  España
y  Canadá,  únicos  países  en  los  cuales  la
construcción  marítima  ha  seguido  adelan
te  durante  los  últimos  tiempos.

En  las  demás  naciones  de  cuyas  cifras
se  dispone,  la  tendencia  ha  continuado
descendente.
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INDUSTRIAS
 Para  activar  los  estudios  sobre  los

diferentes  problemas  derivados  de  la  se
quía  que  afecta  a  Lanzarote,  llegaron  por
vía  aérea  el  Gobernador  Civil,  señor  Aven
daño  Porrua,  y  el  Presidente  de  la  man
comunidad  provincial  de  los  Cabildos
Jusulares,  señor  Díaz  Bertrana,  quienes
celebraron  un  cambio  de  impresiones  con
las  autoridades  isleñas.

Ambas  jerarquías  visitaron  el  manan
tial  de  Famara,  único  que  existe  en  la
isla,  y  recorrieron  su  galería,  de  sete
cientos  metros  de  longitud.  Asimismo  vi
sitaron  la  zona  donde  ha  comenzado  a
abrirse  una  nueva  galería  para  alumbra
miento  de  agua  y  los  pozos  de  agua  po
table  que  serán  objeto  de  perforaciones
de  mayor  profundidad,  deutro  del  plan
hidráulico  insular.

c  Una  Delegación  de  la  Federación  de
Industrias  Británicas,  presidida  por  sir
William  McFadzean,  Director  del  Con
sejo  Británico  de  Exportación  para  Eu
ropa,  visitó  dfas  pasados  España,  res
pondiendo  a  la  invitación  cursada  por  la
Organización  Nacional  de  Sindicatos.

Las  dos  Delegaciones  celebraron  inte
resantes  conversaciones  sobre  las  relacio
nes  económicas  entre  España  e  Inglate
rra,  interesándose  particularmente  por  los
aspectos  que  se  refieren  al  comercio  de
ambos  países.  Los  delegados  del  Reino
Unido  realizaron  visitas  a  Barcelona,  Bil
bao,  Santander,  Manresa  y  otros  luga
res,  siendo  posteriormente  recibidos  en
audiencia  por  Su  Excelencia  el  Jefe  del
Estado.

Tanto  la  sesión  de  clausura,  en  la  cual
se  discutieron  asuntos  derivados  de  las
visitas,  como  en  las  reuniones  anteriores,
reinó  un  ambiente  de  gran  cordialidad,
que  servirá,  indudablemente,  para  fomen
tar  unas  relaciones  más  estrechas  entre
el  comercio  de  los  dos  paises.

Información  recibida  de  Bruselas  indi
ca  que  un  portavoz  de  la  C.  E.  E.  ha
declarado  que  el  Gobierno  italiano  aumen
tará  su  asignación  a  la  construcción  na
val,  con  tal  de  que  sea  sometido  a  la  ci
tada  C.  E.  E.  un  nuevo  plan  de  raciona
lización  de  la  industria,  dentro  de  los
próximos  seis  meses.  Según  indicó  el  por
tavoz,  Italia  ha  solicitado  de  la  Organi
zación  un  aumento  de  la  subvención  den
tro  del  marco  del  Proyecto  Tamborini,
alegando  la  crisis  actual,  condicionada
por  el  exceso  de  producción.

Las  autoridades  de  la  C.  E.  E.  han
afirmado  que  la  subvención  no  deberá
afectar  a  la  situación  de  los  demás  paí
ses  adscritos.

LANZAMIENTOS
c  El  Comandante  de  Marina  de  Bilbao
presidió  la  botadura  de  la  motonave
Olimpo,  construida  en  los  astilleros  de
Erandio,  para  la  flota  ‘mercante  para
guaya.

El  Olimpo  ha  quedad)  anclado  al  lado
de  las  unidades,  también  paraguayas,  Río
Apa  y  Río  Ypos,  a  las  que  pronto  se  uni
rá  el  buque  frigorífico  Irús,  de  2.750  to
neladas,  actualmente  en  construcción.

MAQUINAS
c  Bjorn  Bjornstad  Co.,  una  línea  de  ua
vegación  noruega,  ha  efectuado  un  pedi
do  a  International  General  Electric,  una
división  de  General  Electric,  de  los  Esta
dos  Unidos,  por  valor  superior  a  1,5  mi
llones  de  dólares,  para  que  suministren
una  sala  de  máquinas  para  su  nuevo  pe
trolero  de  38.000  toneladas  de  capacidad
de  carga.

Según  ha  manifestado  J.  P.  ,Jurga,  di
rector  del  departamento  de  ventas  man-
timas  de  International  General  Electric,
el  contrato  de  pedido  se  ha  efectuado  para
el  suministro  de  todo  el  sistema  de  pro
propulsión,  incluídas  las  turbinas  de  va
por,  los  sistemas  de  reducción  de  engra
najes,  los  generadores  de  energía,  las  cal
deras,  condensadores,  etc.

El  tonelaje  total  en  el  que  se  han  mon
tado  motores  suministrados  por  Interna
tional  General  Electric  desde  que  se  in
trodujo  este  sistema  por  primera  vez,  hace
tres  años,  sobrepasa  el  millón  de  tone
ladas.

El  último  barco  que  ha  realizado  prue
bas  funcionando  a  pleno  rendimiento  de
la  maquinaria  ha  sido  el  T.  T.  Varoline
Maersk,  uno  de  los  80  barcos  de  la  flota
de  A.  P.  Miller,  de  Dinamarca.  Este  bar
co  petrolero  de  39.000  toneladas  de  peso
muerto,  que  ptede  navegar  a  17 millas  por
hora  (17  nudos),  se  encuentra  en  servi
cio  llevando  petróleo  del  golfo  Pérsico
a  Europa.

Por  estar  todo  el  equipo  de  maquina
ria  del  barco  diseñado  igualntente  en  un
solo  sistema  para  obtener  la  máxima  efi
cacia  de  cada  pieza  del  aparato  —dijo
Jurga—,  las  salas  de  máquinas  suminis
tran  a  los  operadores  gran  economía.
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MARINA  MERCANTE
c  En  la  segunda  guerra  mundial  fue
ron  destruídos  408  buques  pertenecientes
a  la  flota  comercial  francesa.  Esa  cifra
representa,  sin  disputa,  un  capital  enor
me  perdido  en  el  mar.  Su  división,  por
sectores  de  utilización,  fué  el  siguiente:

282  cargueros.
37  petroleros.
89  barcos  de  pasajeros.

En  los  momentos  actuales  la  flota  co
mercial  francesa  está  compuesta  —cifras
obtenidas  en  septiembre  de  1960—  por
802  buques,  divididos  en  tres  grandes  gru
pos,  y  cuyo  detalle  proporcionamos  a con
tinuación:

67  barcos  de  pasajeros,  con  602.101 to
neladas.

164  petroleros,  con  1.838.915 toneladas.
802  barcos  y  4.557.059 toneladas.

Esta  última  cifra  de  tonelaje  represen
ta  el  4  por  100  de  la  flota  de  comercio
mundial.  Es  preciso  añadir,  no  obstante,
algo  que no  deja  de  tener  valor  en  los mo
mentos  presentes:  que  el  65  por  100  de
los  barcos  franceses  tienen  menos  de  diez
años.  No  ocurre  así  en  el  resto  del  mun
do,  donde  sólo  un  43 por  100 se  encuentra
en  esas  circunstancias.

En  este  punto,  los  franceses  valoran  ex
tremadamente  el  valor  sustancial  de  po
seer  una  de  las  flotas  más  modernas  del
mundo,  aunque  en  capacidad  bruta  se  en
cuentre  situada  en  el  noveno  lugar,  des
pués  de  Panamá,  Holanda,  Italia,  Japón,
Noruega,  Liberia,  Gran  Bretaña  y  Esta
dos  Unidos.  Y  aun  ese  puesto,  al  hacerse
el  resumen  final  en  el  año  1960 —dice
France-Soir—  acaso  se  pierda  dado  el  ur
gente  avance  de  la  República  Federal  ale
mana  en  1960.

En  comparación  con  el  último  año  an
tes  de  la  guerra  la  situación  es  óptima,
ya  que  el  1 de  septiembre  de  1939 Fran
cia  no  contaba  nada  más  que  con  670 na
víos  de  todas  clases  —comerciales,  bien
entendido—  que  poseían  una  capacidad
bruta  de  2.734.000 toneladas.

Pese  a ser  muy  considerable  el  desarro
llo  y  reconstrucción  de  la  flota  mercante
francesa,  existe  un  capítulo  de  ella  en  que
se  evidencian  claramente  las  tendencias
actuales:  los  petroleros.

Efectivamente,  el  tonelaje  que  ha  au
mentado  con  mayor  rapidez  -—dice el  De-

partamento  de  Comercio—  es  en  el  sec
tor  de  los  buques-tanques,  y  como  con
secuencia  de  la  creciente  demanda  de pro
ductos  petrolíferos.  El  mayor  de  ellos  ar
bolando  pabellón  francés  es  el  Esmeral
da,  de  42.000 toneladas,  que  fué  botado  al
agua  en  1957:  Al  año  siguiente  los  asti
lleros  franceses  tenían  en  construcción,  o
habían  recibido  órdenes  para  su  fabrica
ción,  66  petroleros,  con  un  tonelaje  bru
to  total  de  1.464.000 toneladas.

Otros  compartimientos  de  la  Marina
mercante  gala  están  pasando,  igualmente,
por  un  desarrollo  semejante.  Baste  consi
derar,  por  ejemplo,  el  área  de  los  trans
portes  de  pasajeros.  En  diez años,  de  1950
a  1960, se  ha  pasado  de  1.203.000 pasa
jeros  a  una  cifra  superior  a  los  2.200.000.
Su  último  navío  de  pasajeros,  el  France;
tiene  un  desplazamiento  de  55.000 tonela
das  y  capacidad  para  2.000 turistas.

Por  orden  de  importancia,  y  de  acuer
do  con  las  cifras  de  tráfico  de  carga,  los
principales  puertos  franceses  son  los  si
guientes:

Primero:  Marsella.
Segundo:  El  Havre.
Tercero:  Dunkerque.
Cuarto:  Ruán.
Quinto:  Nantes-Saint  Nazaire.
Sexto:  Burdeos.
Séptimo:  Sete.

Marsella,  desde  luego,  supera  con  mu
cho  a  El  Havre  y,  desde  luego,  a  todos
los  demás  puertos  franceses.

Al  llegar  el  año  1949,  en  un  esfuerzo
de  reconstrucción  verdaderamente  admi
rable,  Francia  recobraba  su  nivel  de  diez
años  antes.  Desde  entonces  —ha  podido
decir  Alain  Murcier  el  21  de  noviembre
de  1959— el  tonelaje  ha  progresado  en  un
80  por  100,  alcanzando,  al  comenzar  el
año  1959, una  cifra  global  de  4.230.000 to
neladas.

Esta  dilatación  permitía  ese  mismo  año
asegurar  el  4,5  por  100  del  tráfico  inter
nacional.  No  obstante,  el  problema  f un
damental  reside  en  cierto  descenso  de  las
corrientes  comerciales  mundiales  que,  por
inercia,  no  han  influído  aún  sobre  la  onda
de  constante  expansión  de  la  construc
ción.

Así,  en  el  caso  de  Francia,  el  aparato
de  producción  deberá  pasar  —dice  Le
Monde—  de  460.000 toneladas  de  capaci
dad  bruta,  en  el  año  1960, a  670.000  en
1961,  a  720.000  en  1962  y  a  770.000  en
1963.  Pero  todo  ello  si  la  curva  de  la  de-
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manda  evoluciona  en  el  mismo  sentido.
En  caso  contrario,  se  verán  descender,  ne
tamente,  aquellas  cifras.

La  guerra  de  Corea  y  el  corte  del  canal
de  Suez  favorecieron,  de  manera  induda
ble,  la  línea  de  la  expansión.

c  Se  ha  iniciado  la  primera  línea  re
gular  marítima  que  unirá  Barcelona  con
Bangkok.  El  acto  inaugural  estuvo  pre
sidido  por  el  Ministro  plenipotenciario  de
Tailandia  en  España,  acompañado  de  di
versas  autoridades.

La  ruta  fué  abierta  por  la  motonave
francesa  Meinon,  mixta  de  carga  y  pa
saje.

c  Han  sido  elegidos  los  vocales  nacio
nales  correspondientes  al  a e c t  o  r  III
(Transportes  marítimos).  Entre  ellos  fi
guran:  en  el  grupo  1,  «Líneas  Marítimas
subvencionadas  por  el  Estado»,  los  repre
sentantes  de  la  Compañía  Trasatlántica
Española,  5.  A.;  Compañía  Trasmedi
terránea,  5.  A.,  y  Empresa  Nacional  El
cano,  las  tres  de  Madrid.  En  el  grupo  II,
«Líneas  Marítimas  de  Altura  y  de  Gran
Cabotaje»,  figuran,  entre  otros,  D.  Fran
cisco  García  Ramos  (Santander),  don
E.  Fradua,  representante  de  la  Naviera
Aznar  (Vizcaya),  representante  de  Cle
mente  Campos  y  Compañía  (Vizcaya);
D.  Claudio  Fernández  Junquera,  repre
sentante  de  Gumersindo  Junquera,  5.  A.
(Asturias);  representante  de  Compañía
Frutero-Valenciana  de  Navegación,  5.  A.
(Valencia);  representante  de  N  a y  i e r  a
M  o r  e y  (Barcelona),  representante  de
Compañía  Española  de  Petróleos,  5.  A.
(Madrid);  representante  de  Marítima  Co
lonial  y  del  Comercio  (Madrid).

En  el  grupo  UI,  «Líneas  Marítimas  de
Cabotaje  Nacional»,  resultaron  elegidos,
entre  otros,  don  E.  Ibarrondo,  represen
tante  de  Naviera  Bilbaína  (Bilbao);  don
Ignacio  Bertrand  (Asturias),  D.  Julio
Paquet  (Asturias),  D.  Juan  Illueca  (Va
lencia),  D.  Víctor  Merelo  (Tarragona),
representante  de  Naviera  Astur  (Ma
drid).

Entre  los  elegidos  en  el  subsector  2.°,
«Servicios»,  y  dentro  del  grupo  1,  «Con
signaciones  y  Delegaciones»,  figuran  el
representante  de  Transportes,  Aduanas  y
Consignaciones  (Guipúzcoa),  el  de  More
no  y  Navajas  (Santander),  el  de  Casimi
ro  G.  Velasco  (Asturias),  D.  Benito  Fer
nández  Guerra,  representante  de  Angel
Alvarez,  5.  A.  (Asturias),  representante
de  Fernando  Conde  y  Compañía  (La  Co
ruña);  D.  Pedro  Rodríguez  de  la  Borbo

lla,  representante  de  A.  y  P.  Rodríguez
de  la  Borbolla  (Sevilla);  D.  Luis  Bagaza
Briceño,  representante  de  Carbones,  Co
mercio  y  Consignaciones  (Sevilla);  re
presentante  de  Guillermo  Olsen  y  Cia.
(Tenerife),  representante  de  Fletamar
(Madrid).

c  A  principios  del  año  1960  Portugal
poseía  una  flota  comercial  compuesta  por
179  unidades,  de  las  cuales  142  eran  naves
de  más  de  100  toneladas.  De  éstas,  y
gracias  al  esfuerzo  realizado  en  los  últi
mos  tiempos,  solamente  42  cuentan  con
una  vida  naval  superior  a  los  veinte  años.

La  flota  portuguesa  se  ha  mbrcado  una
meta,  a  cumplir  en  los  años  que  median
entre  1959  y  1964,  de  1.000.000  de  tone
ladas;  579.119  se  encuentran  ya  en  activo,
pero  la  coyuntura  internacional  no  ha  sido
favorable  a  esta  expansión  a  ritmo  acele
rado  y  las  entregas  se  han  ido  retrasan
do.  No  obstante,  se  cuenta  con  que  un
número  crecido  de  buques  entre  en  ser
vicio  a  lo  largo  del  presente  año,  con  lo
cual  la  cifra  de  unidades  que  efectúan  el
tráfico  comercial  se  elevará  a  principios
de  1962  hasta  alcanzar  las  650.000  tone
ladas  de  peso  muerto.

El  reparto  cualitativo  de  la  flota  es  el
siguiente:

Pasajeros,  21  unidades.
Petroleros,  12  unidades.
Carga,  109  unidades,  siendo  estas  can

tidades  relativas  a  los  comienzos  del  año
1960,  ya  que  la  lista  ha  aumentado  últi
mamente  con  los  siguientes  buques:

Petrokros:

Herminios,  de  40.000  toneladas,  propie
dad  de  la  Soponata  y  construído  en  el
Japón.

Sacor,  de  1.800  toneladas,  construido  en
Lisboa  para  Sacor  Marítima,  Limitada.

Fina  Lobito,  pequeña  unidad  costera
de  432  toneladas,  propiedad  de  la  Pe
trangol.

Gueres  —aún  no  entregado—,  construí-
do  para  Soponata  y  con  27.500  toneladas
de  capacidad  de  carga.

Carga  general:
Ponta  Garza,  de  2.950  toneladas,  para

la  Companhia  de  Navegaçao  Carregado
res  Azoreanos.

Pasajeros:

Infante  D.  Henrique,  para  1.000  pasa
jeros,  construído  en  Bélgica  para  la  Com
panhia  Nacional  de  Navegaçao.

Príncipe  Perfeito,  nave  mixta  para  pa-
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sajeros  y  carga,  propiedad  de  la  Com
panhia  Nacional  de  Navegaçao.

Funchal,  mixta  para  400  pasaJeros  y
9.000  t.  b.

Como  puede  claramente  apreciarse,  la
mayoría  de  los  buques  han  sido  encarga
dos  a  constructores  extranjeros,  reservan
do  solamente  unos  pocos  de  menor  tone
laje  para  los  astilleros  portugueses.  - Este
hecho  puede  ser  explicado  con  facilidad
si  se  considera  que  aquéllos  poseen,  e11
la  mayoría  de  los  casos,  una  capacidad  y
especialización  de  la  que  éstos  carecen.
Sin  embargo,  se  ha  venido  a  crear  un  pa
voroso  problema  a  la  industria  naval  del
país  vecino,  encontrándose  falta  de  tra
bajo  y  con  un  negro  panorama  en  cuanto
a  la  baja  de  fletes  se  refiere.

NAVEGACION
m  Las  aguas  del  golfo  Pérsico,  nor
malmente  consideradas  como  casi  intran
sitables  a  causa  de  las  dificultades  con
que  la  navegación  tropezaba,  han  pasado
a  convertirse  en  terreno  seguro  al  entrar
en  servicio  dos  cadenas  de  Decca,  que
cubren  tanto  las  aguas  meridionales  sem
bradas  de  islotes,  como  la  entrada  del
mismo  golfo.

Este  nuevo  sistema  ha  sido  montado
por  el  Servicio  de  Señalización  del  gol
fo  Pérsico  (P.  G.  L.  S.),  creado  por  In
glaterra  y  el  Gobierno  hindú  para  esta
blecer  faros,  boyas  y  señales,  pero  que,
pasado  el  tiempo,  ha  llegado  a  ser  man
tenido  por  las  numerosas  compañías  pe
trolíferas  que  pueblan  el  territorio,  y  cu
ya  seguridad  se  veía  amenazada.  Tene
mos  el  ejemplo  de  la  National  Iranian
Oil  Company,  la  cual  ha  proporcionado
una  importante  ayuda  financiera  a  una
entidad  no  lucrativa  como  es  el  P.G.L.S.,
pero  que  lo  ha  hecho  en  el  pleno  conoci
miento  de  los  beneficios  que  a  la  larga
habría  de  reportarle.

Cuatro  de  las  nuevas  estaciones  de
Decca  se  encuentran  en  territorio  iraní,
y  otras  tres  en  los  sultanatos  de  Qatar
y  Abu  Dhabi,  prestando  su  ayuda  a  los
2.000  petroleros  que  representan  el  trá
fico  mensual  del  golfo  Pérsico.

NECROLOGIA
m  El  Almirante  sir  Cyril  Douglas-Pen
nant,  planeador  de  los  dos  desembarcos
aliados  durante  la  guerra  en  Francia  y
Sicilia,  ha  fallecido  en  su  casa  de  Londres,
a  la  edad  de  sesenta  y  seis  años,  según
se  ha  anunciado.

En  1943,  durante  la  invasión  aliada  de

Sicilia,  el  Almirante  Douglas-Penflant  era
Jefe  del  Estado  Mayor  de  las  Fuerzas  de
vanguardia  en  el  sector  Oriental  y  fue
condecorado  por  su  participación  en  el
planeamiento  de  los  desembarcos.

PESCA
  Dentro  de  unas  semanas  los  pesca

dores  de  San  Juan  de  Luz  dispondrán  de
un  nuevo  rcocongelador,  adquirido  por
la  Cooperativa  de  San  Juan  de  Luz  y  Ci
burne  en  Portland.  Se  trata  de  un  anti
guo  transporte  de  8.000 toneladas,  que  na
recibido  el  nombre  de  Iraty  y  que  acaba
de  llegar  a  Bayona  para  ser  acondicio
nado  antes  de  su  entrada  en  servicio.

  Orden  de  1  de  febrero  de  1961 por
la  que  se  autoriza  a  los  Patrones  de  Pes
ca  de  Gran  Altura  para  mandar  buques
pesqueros  de  hasta  500  T.  R.  B.  (Bole
tín  Oficial  del  17).

  El  Rey  Balduíno  y  la  Reina  Fabiola
se  han  convertido  oficialmente  en  pro
pietarios  de  un  pesquero  bautizado  con  el
nombre  de  Fabiola  en  el  curso  de  una
visita  realizada  al  puerto  pesquero  de  Os
tende  (Bélgica),  el  más  importante  del
país.  El  buque,  de  doce  toneladas  y  me
dia,  fué  regalado  por  las  autoridades  de
Ostende  a  los  Monarcas  COfl  ocasión  de
su  reciente  boda,  en  recuerdo  del  abuelo
de  Balduíno,  el  Rey  Alberto  1,  que  creó
una  Fundación  para  huérfanos  de  pesca
dores.

Los  Reyes  llegaron  a  Ostende  por  ca
rretera,  poco  antes  de  las  nueve  de  la
mañana.  Después  de  asistir  a  una  solem
ne  misa  en  la iglesia  de  San  Pedro  y  San
Pablo,  Balduino  y  Fabiola  se  dirigieron
al  monumento  en  memoria  de  los  pesca
dores  muertos,  donde  depositaron  una  co
rona.  Posteriormente  marcharon  a  pie  nl
Club  Marítimo  de  Ostende  y  embarcaron
en  una  lancha  de  la  Armada  belga.

La  lancha  llevó  a la  real  pareja  al  Fa
biola,  que  se  encontraba  anclado  en  el
centro  del puerto,  rodeado  por  toda  la  flo
ta  pesquera  de  Ostende  y  exornado  con
grímpolas  y  gallardetes.  Tan  pronto  los
Reyes  subieron  a  bordo,  el  motor  del  Fa
biola  fué  puesto  en  marcha.  El  Monarca,
haciendo  cambiar  el  programa  previsto,
volvió  a  tierra  en  el  propio  buque  pes
quero,  después  de  haber  despedido  a  la
lancha  de  la  Armada  que  le  había  llevado
a  bordo.

Çuando  cogió  a  Fabiola  en  sus  brazos
para  saltar  desde  el  barco  a  tierra,  el  Rey
Balduíno  fué  acogido  con  una  cariñosa
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salva  de  aplausos  por  parte  de  los  miles
de  personas  que  se  habían  reunido  en  los
muelles.

A  primera  hora  de  la  tarde  los  Monar
cas  belgas  emprendieron  el  regreso  a  Bru
selas.

m  Amos  Peters  Smalley,  autor  del  li
bro  de  memorias  titulado  Yo  maté  a  Moby
Dick,  el  único  hombre  que  consiguió  ma
tar  una  ballena  blanca,  ha  fallecido  a  la
edad  de  ochenta  y  cuatro  años.

Smallev  se  hizo  famoso  cuando,  en  1902,
mató  una  ballena  blanca  de  30  metros  de
longitud  frente  a  las  Azores.  Alguien  dijo
que  se  trataba  del  cetáceo  que  inspiró  a
Herman  Melville  su  Moby  Dick.

POLITICA
j  Un  portavoz  del  Ministerio  de  Asun
tos  Exteriores  manifestó  que  el  Gobierno
español  había  dirigido  in  comunicado  ofi
cial  al  de  Rabat  y  a  la  Secretaría  Gene
ral  de  las  Naciones  Unidas  poniendo  de
relieve  su  conocimiento  de  que  tropas  ar
madas  se  encontraban  concentradas  en  la
región  marroquí  de  Meissed  con  inten
ción  de  invadir  el  vecino  territorio  espa
ñol,  en  flagrante  violación  de  las  leyes  in
ternacionales.  Aun  cuando  estos  contin
gentes  simulaban  ser  bandas  del  antiguo
ejército  de  liberación,  sé  sabía  que  esta
ban  bajo  el  mando  drecto  de  un  oficial
perteneciente  a  la  Jefatura  del  Alto  Es
tado  Mayor  marroquí.  El  Gobierno  es
ñaló  también  que habían  sido  tomadas  las
medidas  necesarias  para  repeler  toda  agre
sión  en  el  caso  de  que  ésta  se  produjese.

La  nota  presentada  a  la  Secretaría  Ge
neral  de  las  Naciones  Unidas  precisaba
que  desde  hacía  algún  tiempo  se  había  ve
nido  advirtiendo  al  Gobierno  de  Marrue
cos  la  presencia  de  las  citadas  bandas  y
el  temor  de  que  llegaran  a  producirse  se
rios  incidentes;  temor  que  fué  confirma
do  por  el  ataque  y  captura  de  once  téc
nicos  de  diferentes  nacionalidades  que  tra
bajaban  en  suelo  español.

La  protesta  enérgica  e  inmediata  de  Es
paña  pidiendo  una  investigación  sobre  los
elementos  que  participaron  en  el  acto  lo
gró  la  devolución  de  los  secuestrados,
pero  el  discurso  dirigido  a  los  miembros
del  Cuerpo  diplomático  por  el  Rey  Ha-
san  II,  con  este  motivo,  no  dejó  lugar  a
dudas  respecto  a  los  motivos  que  habían
condicionado  la  agresión.

 En  el  discurso  dirigido  p’or  el  Pre-.
sidente  Kennedy  al  Cuerpo  diplomático
de  las  Repúblicas  iberoamericanas,  y  a

que  no  fueron  invitádas  Cuba  ni  la  Re
pública  Dominicana,  se  pusieron  de  re
lieve  las  nuevas  directrices  del  Gobierno
norteamericano  respecto  a  sus  planes  cte
ayuda  exterior.

Se  señala  que  la  Administración  Ken
nedy  marca  una  etapa  en  la  historia  de
los  Estados  Unidos  semejante  a  la  seña
lada  por  el  Plan  Marshall  en  los  años  cin
cuenta  y  que  el  ciclo  Eisenhower,  cuya
política  se  redujo  a  solicitar  determina
das  sumas  al  Congreso  con  destino  a  la
ayuda  exterior,  con  el  único  propósito  de
mantener  unas  relaciones,  ha  sido  reba
sado.

El  actual  tipo  de  ayuda  implicará  una
más  estrecha  colaboración  entre  el  país
donante  y  sus  recipiendarios,  creándore
mutuas  obligaciones  que  condicionarán
una  cooperación  efectiva.  Según  informes
fidedignos,  la  idea  del  Presidente  es  se
parar  la  ayuda  económica  civil  de  la  mi
litar  y  sujetar  aquélla  a  ciertas  reformas
sociales,  fiscales  y  agrarias  por  p’arte  de
los  beneficiados,  con  lo  que  se  consegui
ría  un  verdadero  control  de  todos  ellos,
centralizado  en  el  Gobierno  norteameri
cano.

m  Lo  único  que  se  necesita  para  poner
en  marcha  la  invasión  de  Cuba  por  las
fuerzas  anticastristas  es  la  palabra  ade
lante,  según  dice  Ufl  corresponsal  de  la
Columbia  Broadcasting  System

Añade  este  corresponsal  que  los  prepa
rativos  militares  para  una  invasión,  acom
pañada  de  un  levantamiento  interno,  va
han  sido  completados.  Han  sido  transpor
tadas  tropas  a  los  lugares  previstos  de
Guatemala,  así  como  también  a  la  zona
de  América  Central.  Dice  que  5.000  hom
bres,  con  el  apoyo  de  cañones  navales  y
aviación,  participarían  en  la  invasión.

El  levantamiento  interior  estaría  diri
gido  contra  los  puntos  estratégicos  y  las
centrales  eléctricas.  Se  dice  que  los  diri
gentes  de  las  fuerzas  anticastrjstas  desean
un  movimiento  democrático.

El  New  York  Times  informa  que  las
fuerzas  militares  cubanas  exiliadas  han
estado  entrenándose  en  los  Estados  Uni
dos  y  en  América  Central  casi  durante
nueve  meses.  Un  ejército  formado  por
5.000  ó  6.000  hombres  —agrega  el  pe
riódico__constituye  la  fuerza  combatiente
externa  del  Consejo  revolucionario  anti
castrista,  que  se  constituyó  en  los  Esta
dos  Unidos  el  mes  pasado.

Dentro  de  Cuba,  el  Consejo  revolucjo
nario  cuenta  con  una  red  clandestina  que
va  constantemente  en  aumento,  que  or
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ganiza  guerrillas,  realiza  actos  de  sabo
taje  y  reúne  informaciones  militares.  Los
dirigentes  cubanos  en  el  exilio  —agrega  el
periódico—  confían  en  que  se  podrán  coor
dinar  las  actividades  de  las  fuerzas  exter
nas  —las  que  se  instruyen  fuera  de  Cuba—
y  las  fuerzas  internas  cuando  llegue  el
momento  de  un  movimiento  contra  la  for
taleza  de  Castro  en  Cuba.
ci  En  relación  con  la  detención  del  bu
que  c a b  1 e r  o  norteamericano  Westérn
lJnion  por  una  lanclia  ripida  cubana,  un
representante  del  departamento  de  Esta
do  ha  informado  que  los  Estados  Unidos
han  solicitado  una  explicación  completa
del  incidente  al  Gobierno  cubano.  La  de
manda  ha  sido  entregada  al  Gobierno  sui
zo,  que  cepresenta  en  Cuba  los  intereses
norteamericanos.

El  representante  del  departamento  ha
informado  que  el  barco,  que  tiene  una
eslora  de  27  metros,  fué  interceptado  por
la  lancha  y  abordado  por  la  tripulación
de  ésta  cuando  se  encontraba  a  cinco
millas  de  la  costa  cubana,  a  la  altura  de
Baracoa,  en  el  Noroeste,  cerca  de  Guan
tánamo.

ci  El  Almirante  Isaac  Rojas,  que  fué
Vicepresidente  provisional  del  país  des
pués  de  la  caída  del  Presidente  Perón,  ha
atacado  al  Secretario  de  Marina,  Contral
mirante  Gastón  Clement,  a  raíz  de  la  san
ción  que  éste  le  ha  impuesto,  de  diez  días
de  detención  en  su  casa.  En  una  extensa
nota,  Rojas  califica  la  sanción  de  equivo
cada,  y  dice  que  el  Ministro  de  Marina
ha  empleado  sus  atribuciones  de  fuero
militar  para  reprimir  críticas  al  Gobierno,
asociando  así  a  la  Marina  en  el  juego  po
lítico,  del  que  debe  mantenerse  apartada.
En  la  misma  nota,  Rojas  reitera  las  crí
ticas  que  formuló  en  la  carta  que  dirigió
al  Teniente  General  Toranzo,  ex  Coman
dante  en  Jef e  del  Ejército,  y  que  fueron
la  causa  de  su  detención.
ci  Escoltado  por  tres  buques  de  guerra
suecos,  el  barco  nodriza  de  submarinos
MBSS  136150,  soviético,  ha  atracado  en
el  puerto  de  Slite  (Suecia),  a  las  tres  y
media  de  la  tarde,  sin  su  Capitán,  un  Te
niente  lituano,  que  lo  abandonó  anoche  en
Hemse,  en  la  parte  sur  de  esta  isla  bál
tica,  para  pedir  asilo  político.  Se  cree  que
la  Embajada  soviética  en  Estocolmo  ha
tomado  las  meçlídas  necesarias  para  sus
tituir  al  Capitán  del  barco  nodriza,  a  fin
de  que  éste  pueda  emprender  viaje  de  re
greso  a  la  costa  rusa.  Al  parecer,  los  nue
ve  marineros  que  componen  la  tripulación
no  son  capaces  de  gobernar  el  buque.

ci  Cuando  el  buque  nodriza  norteame
ricano  Proteus  comenzaba  a  ganar  la  en
trada  de  Holy  Loch  se  vió  rodeado  por
una  gran  masa  de  canoas  que  le  recibió
a  los  gritos  de  fuera  la  bomba.  Los  ma
nifestantes,  que  habían  pasado  la  noche
en  las  orillas  del  río  Clyde  y  portaban
barba,  trataron  de  subir  a  bordo  del  bar
co,  siendo  rechazado  su  ataque.  En  la  cor
ta  lucha  que  se  desarrolló  a  popa  del  na
vío  estadounidense  varios  de  los  asaltan
tes  cayeron  al  agua  y  otros  varios  hubie
ron  de  ser  conducidos  a  una  lancha  de  la
Policía  al  negarse  a  abandonar  su  embar
cación.

Se  sabe  que  jóvenes  procedentes  de  lo
calidades  vecinas  invadieron  anteriormen
te  los  campamentos,  cortando  la  barba  a
uno  de  los  jefes  de  los  manifestantes.

Esta  repulsión  por  parte  de  los  vecinos
de  Escocia  augura  algunas  dificultades
para  el  gobierno  de  Kennedy.

cj  Se  está  llevando  a  cabo  la  retirada
de  Nicaragua  de  todos  aquellos  territo
rios  que  han  vuelto  a  ser  propiedad  hon
dureña  mediante  sentencia  dictada  por  el
Tribunal  Internacional  de  La  Haya.

Luis  Somoza,  Presidente  de  Nicaragua,
ha  manifestado  que  la  evacuación  se  rea
liza  con  toda  normalidad  y  que  una  Co
misión  conjunta  se  encuentra  en  la  fron
tera,  preparada  para  decidir  en  todos  aque
llos  problemas  que  puedan  presentarse.

Este  reajuste  de  fronteras  obliga  a  am
bos  países  a  respetar  el  laudo  de  arbi
traje  dictado  por  el  Rey  Alfonso  XIII
en  1906.

PUERTOS
ci  Noticias  procedentes  de  El  Ferrol  del
Caudillo  indican  que  se  está  estudiando
la  instalación  de  un  cargadero  de  mine
ral  de  hierro  para  embarcar  el  que  se  está
extrayendo  de  la  zona  de  Puentes  de  Gar
cía  Rodríguez  y  Villalba.  Con  los  medios
que  actualmente  dispone  el  puerto,  es  de
cir,  cinco  grúas  de  tres  a  seis  toneladas,
se  realizan  embarques  de  unas  10.000  a
12.000  toneladas  por  mes.

En  el  supuesto  de  que  se  llevase  a
cabo  la  instalación  del  cargadero,  es  po
sible  también  que  se  estudie  el  instalar
una  estación  de  lavaderos  para  ‘el  mineral
procedente  de  minas  pequeñas  que  no
pueden  hacerlo  por  su  cuenta.

Ha  comenzado  a  llegar  a  El  Ferrol  del
Caudillo  material  para  una  nueva  grúa
de  tres  a  seis  toneladas,  y  pronto  comen
zará  a  recibirse  para  otra  de  siete  a  quin
ce,  fabricada  por  Babcock.
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1  Iraq  va  a  Construir  su  primer  puer
to  en  el  golfo  Pérsico,  a  unas  50  millas
al  sur  de  Basora,  en  Ummqars.

SALVAMENTOS
c  Varios  marinos  de  la  Flota  inglesa
han  permanecido  voluntariamente  en  las
aguas  del Canal,  abandonados  en una  nue
va  balsa  neumática  de  salvamento,  total-

A  bordo  del  transatlántico  inglés
Windsor  Castie,  llegado  al  puerto  de  Las
Palmas,  se  celebró  un  homenaje  al  obre
ro  Eugenio  Alberto  Santana  por  su  hu
manitario  y  meritorio  comportamiento  al
salvar  la  vida  a  un  tripulante  de  dicho
buque,  hecho  ocurrido  en  esta  bahía  el
día  12  de  diciembre  pasado.  Asistieron
diversas  personalidades.  Eugenio  Alberto
Santana  fué  obsequiado  con  una  pluma
estilográfica  y  un  reloj  de  oro  por  el  Ca
pitán  del  Windsor  Castle,  Mr.  J.  Oakley.

El  día  12  de  diciembre  del  pasado  año
un  tripulante  de  dicha  nave  había  caído,
a  las  seis  y  media  de  la  mañana,  entre
el  buque  atracado  y  el  muelle  y  quedó
encaj,onado,  con  grave  peligro  de  su  vida.
Eugenio  Alberto  bajó  a  la  defensa  del
barco  y  desde  allí  se  lanzó  al  agua  y  logró
asir  por  un  brazo  al  marinero  británico,
que  ya  se  hundía.  Tuvo  que  sostenerlo
durante  varios  minutos,  hasta  que  varios
obreros  de  la  Junta  de  Obras  del  Puerto,
por  medio  de  un  cabo,  lograron  izarlo  has-

ta  el  muelle.  Sin  la  pronta  intervención
del  obrero  canario  el  tripulante  inglés  hu
biera  perecido,  puesto  que  había  quedado
conmocionado

  Ha  celebrado  su  Asamblea  general
la  Junta  Local  de  Salvamento  de  Náufra
gos  de  Gijón.  Primerameste  se  hizo  un
resumen  de  la  labor  realizada  desde  la
anterior  Asamblea,  celebrada  en  1958, y
se  seíia1ó  que  desde  entonces  no  ha  ha
bido  ningún  siniestro  grave  en  la  zona.
Entre  lo  realizado  destacó  el  salvamento
de  los  tripulantes  de  la  embarcación  Mina
Oscura  y  los  servicios  prestados  por  el
caílón  lanzacabos  con  ocasión  del  desbor
damiento  del  Narcea  en  noviembre  de
1959.  Se  dió  cuenta  de  los  gastos  efec
tuados  en  1960 y  de  la  adquisición  de  una
pistola  lanzacabos  de  320  metros  de  al
cance,  chalecos  salvavidas,  una  escalera
de  gato  de  60  metros  y  otros  varios  ma
teriales.  Dentro  de  los  proyectos.  existe  el
de  adquirir  una  nueva  lancha  para  susti
tuir  la  que  actualmente  posee  la  Junta.

En  los  acuerdos  adoptados  figura  el ele
var  al  doble  las  cuotas  de  los  miembros
de  la  junta,  triplicar  la  tarifa  de  despa
chos  de  buques  y  estudiar  el  estableci
miento  de  medios  de  contacto  entre  las
distintas  Juntas  locales  de  Salvamento  de
Asturias,  en  perfecta  coordinación  ante
siniestros.  Se  destacó  igualmente  la  ne
cesidad  de  constituir  un  retén  de  salva
mento  reclutado  entre  pescadores  y  ma
rineros.

Por  otra  parte,  quedó  patente  que  los
esfuerzos  locales  serán  siempre  incomple
tos  si no  hay  un  esfuerzo  nacional,  y  debe
recabarse  del  Poder  central  una  informa
ción  sobre  los  medios  marítimos  o  aéreos
—autogiros,  aviones,  embarcaciones  y
otros  recursos  similares—  con  que  puede
contar  cada  Junta  Local  encaso  de  si
niestro  de  proporciones  que  excedan  a sus
posibilidades.  Así,  una  vez  empleados  to
dos  sus  recursos,  las Juntas  sabrían  cómo
procurar  de  manera  urgente  la  atención
de  las  fuerzas  públicas  de  mar  y  aire  que
disponen  de  elementos  cuyo  costo  de  ad
quisición  y  mantenimiento  no  podría  so
portar  ninguna  Junta  Local,  y  en  este  sen
tido  obtener  del  Poder  central  la  garan
tía  de  que  los  elementos  que  se  solicita
ran  de  )os  Ejércitos  de  Mar  y  Aire  se
obtendrian  con seguridad  absoluta  y  pron
titud.  Estos  menesteres,  sin  duda,  debe
rían  ser  cubiertos  por  un  gran  organis..
mo  nacional,  que  aportase,  a  través  de  la
directa  intervención  del  Estado,  los  gran
des  recursos.  Para  conseguirlo  es  nece

mente  impermeable.  En  la  foto,  un  barco
recoge  a  los  náufragos  después  e  su  ex
periencia.
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sana  la  colaboración  de  todas  las  enti
dades  relacionadas  con  la  vida  del  mar
y  urgir  a  los  Poderes  públicos  para  que
sea  acometida  tal  empresa.

 Un  buque  inglés  de  salvamento  ha
conseguido  localizar  un  mercante  de  la
misma  nacionalidad  hundido  hacia  1801
en  los  bajos  denominados  Meixidos.

El  mercante  transportaba  lingotes  de
oro,  plata  y  otros  metales,  de  los  cuales
se  ha  logrado  extraer  hasta  el  momento
un  total  de  230  toneladas  de  plomo,  con
un  valor  de  3.220.000  pesetas.  Los  tra
bajos  se  realizaron  con  la  ayuda  de  buzos
especialmente  equipados  para  estos  fines.

La  extracción  ha  sido  momentáneamen
te  interrumpida  por  la  marcha  del  buque
inglés,  que  habrá  de  seguir  sus  investi
gaciones  acerca  de  un  mercante  hundido
cerca  de  Brest  en  el  año  1914,  con  un
cargamento  de  cobre.

En  el  próximo  mes  de  mayo  se  espera
su  regreso  a  La  Coruña.

SUBMARINOS
m  En  la  foto,  el  Patrick  Henry,  el  pri
mer  submarino  que,  armado  con  16  pro-

neciendo  bajo  el  agua  sesenta  y  seis  días
y  veintidós  horas.

m  El  Presidente  Kennedy  ha  solicitado
del  Congreso  la  cifra  record  de  43.550  mi
llones  de  dólares,  destinados  a  la  defensa
y  a  las  exigencias  de  la  estrategia  de  paz.
Una  buena  parte  de  esta  cantidad  sería
destinada  a  la  construcción  de  diez  sub
marinos  atómicos  Polaris,  capaces  de
transportar  proyectiles  dirigidos.  Este  pro
grama  sería  réalizado  dentro  del  año  fis
cal,  que  empieza  el  1 de  julio,  con  lo  cual
los  Estados  Unidos  contarían  con  un  to
tal  de  29 unidades  de  este  tipo.  Estos  suø
marinos  constituyen  una  de  las  armas  más
poderosas,  ya  que  la  capacidad  destruc
tiva  de  los  dieciséis  proyectiles  transpor
tados  por  uno  de  los  submarinos  de
116  metros  iguala  a  la  de  todas  las  bom
bas  lanzadas  durante  la  segunda  guerra
mundial.  Su  autonomía  es  prácticamente
ilimitada,  pudiendo  permanecer  dos  años
en  servicio  sin  necesidad  de  repostar.
Para  1965  los  Estados  Unidos  esperan
disponer  de  45  submarinos  de  este  tipo,
co  a  lo  cual  algunas  bases  actuales  no  se
rán  precisas.  El  alcance  de  los  Polaris

yectiles  Polaris,  ha  llegado  a  la  base  an
glonorteamericana  de  Holy  Loch,  Esco
cia.  El  Patrick  Henry  ha  batido  el  record
de  inmersión  durante  su  travesía,  perma

lanzados  bajo  el  agua  es  actualmente  de
2./00  kilómetros,  suficiente  para  batir  des
de  el  mar  casi  todo  el  territorio  comu
nista.
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c  A  la  base  de  Holy  Loch,  Firth  of
Clyde,  Escocia,  ha  llegado  el  Proteus,
un  barco-nodriza  del  XIV  Escuadrón  de
Submarinos  Polaris,  norteamericano.  La
base  ha  sido  cedida  a  los  Estados  Uni
dos  por  el  Gobierno  inglés,  según  acuer

c  En  la  base  naval  de  Holy  Loch,  en
Escocia,  entró  el  buque  Proteus,  destina
do  por  los  Estados  Unidos  a  servir  de
base  a  los  submarinos  atómicos  que,  co
menzando  por  el  Patrick  Henry,  habrán
de  concentrarse  en  esta  región.

do.  A  su  llegada,  el  Proteus  intentó  ser
abordado  por  varios  pacifistas  ingleses,
pero  la  policía  y  la  marinería  británica
los  redujeron.  La  foto  muestra  al  Proteus
en  aguas  de  Holy  Loch,  después  de  la  in
tentona.

c  Un  comunicado  de  Cabo  Cañaveral
transmite  la  noticia  de  que  el  submarino
nuclear  Theodore  Roosevelt  fracasó  en  a
tentativa  de  lanzar  su  primer  pToyectil
atómico  desde  las  profundidades  del  océa
no  Atlántico.

El  disparo  se  efectuó  normalmente  a
unas  200  millas  de  Cabo  Cañaveral,  pero
a  los  pocos  momentos  sufrió  una  desvia
ción  en  la  trayectoria  que  le  hizo  escapar
ál  control,  sin  que  se  conozcan  las  causas
que  la  determinaron.  Inmediatamente  hu
bieron  de  ser  actuados  dispositivos  que
le  obligaron  a  autodestruirse,  por  lo  que
no  pudo  alcanzar  el  objetivo  predetermi
nado.

El  Proteus  ofrece  la  particularidad  de
haber  sufrido  una  reparación  que  aumen
tó  su  eslora  en  más  de  50  metros  y  su
desplazamiento  en  8.000  toneladas.  Para
llevar  a  cabo  la  operación  fué  preciso  par
tir  el  buque  en  dos  mitades,  añadiendo  un
cuerpo  intermedio  perfectamente  equili
brado,  que  ha  convertido  la  antigua  uni
dad  naval  en  un  modernísimb  conglome
rado  de  depósitos  de  municiones,  alma
cenes,  hotel  de  descanso  para  las  tripu
laciones  de  los  submarinos  y  talleres  de
reparaciones,  contando  incluso  con  una
pequeña  imprenta  que  edita  un  periódico.

TRAFICO
c  Ha  mejorado  ligeramente  la  situa
ción  causada  por  la  aglomeración  en  el
puerto  de  Santos,  pero  aún  están  pendien
tes  de  atraque  unos  35  barcos.  La  Aso
ciación  comercial  ha  telegrafiado  a  las
aútoridades  del  puerto  pidiendo  que  se
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dé  prioridad  a  los  barcos  que  han  de  car
gar  café.

ci  El  Secretario  general  de  las  Nacio
nes  Unidas  ha  anunciado  que,  con  carác
ter  retroactivo  al  15  de  marzo,  se  había
suprimido  la  sobretasa  del  3  por  100, im
puesta  a  los  usuarios  del  canal  de  Suez
para  contribuir  a  las  operaciones  de  lim
pieza  del  canal  después  de  la  interven
ción  anglofrancesa  en  1956. Tal  sobretasa
venía  siendo  aplicada  por  resolución  de  la
Asamblea  Nacional.  Tal  anuncio  consti
tuye  la  primera  comunicación  oficial  a
este  respecto.  Sin  embargo,  nada  se  ha  in
dicado  en  cuanto  a  la  forma  y  fecha  en
que  los  países  que  han  contribuído  a  tales
operaciones  recibirán  el  reembolso  de  sus
aportaciones.

ci  A  partir  del  31  de  marzo  último  las
autoridades  del  canal  de  Suez  elçvaron
el  calado  máximo  hasta  la  cifra  de  36
pies  y  6  p’ulgadas.

ci  Del  1  al  3  del  próximo  octubre  se
celebrará  en  París  una  conferencia  in
ternacional,  con  objeto  de  tratar  todos
aquellos  problemas  relacionados  con  una
coordinación  internacional  sobre  trans
porte  fluvial.

Aun  cuando  todavía  no  ha  sido  prepa
rado  el  orden  del  día,  ya  se  conoce  el
nombre  de  los  países  que,  como  organi
zadores  o  invitados,  han  de  tomar  parte
en  ella.  Son  éstos:  España,  Bélgica,  Ca
nadá,  Gran  Bretaña,  Italia,  Suiza,  Ale
mania  occidental,  Suecia,  Estados  Uni

dos,  Rusia,  Portugal  y  Argentina,  entre
otros  muchos.

VISITAS
ci  El  destructor  inglés  Saintes  entró
en  Almería,  en  cuyo  puerto  pernianeció
por  algún  tiempo.

ci  El  Ministro  de  Marina,  Almirante
Abarzuza,  visitó  las  dependencias  del
Departamento  Naval  de  San  Fernando,
habiendo  inspeccionado,  entre  otras,  el
arsenal  de  La  Carraca,  la  fábrica  de  Arti
llería  y  la  Empresa  Nacional  Bazán.  Pos
teriormente  se  trasladó  a  Rota  y  Cádiz,
donde  presidió  el  acto  de  botadura  del
petrolero  Bahía  Gaditana,  que  se  ha  cons
truido  en  los  astilleros  de  esta  ciudad  y
es  el  mayor  salido  hasta  ahora  de  manos
españolas.

Igualmente  llegaron  e1 Almirante  Nie
to  Antúnez,  Subsecretario  de  la  Marina
Mercante,  y  los  Directores  Generales  de
Navegación  y  Pesca  Marítima,  con  objeto
de  asistir  a  las  pruebas  oficiales  del  pe
trolero  San  Marcial.

ci  La  fragata  británica  Verulam  entró
en  el  puerto  de  Vigo  en  visita  de  corte
sía.  Dicha  fragata  formaba  parte  de
una  expedición  formada  por  el  buque
5.  T.  Margaretf  y  el  submarino  Narwhal,
y  está  destinada  a  laboratorio  y  taller  ‘le
estudios  submarinos.

Su  dotación  se  compone  de  170  hom
bres,  a  los  que  se  ha  agregado  una  Co
misión  de  diez  científicos  pertenecientes  -

a  la  Marina  inglesa.
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El  gran  diario  A  B  C,  en  su  número  correspondiente  al
día  25  de  ‘marzo, con motivo  de  la  botadura  del  petrolero  Bahía
Gaditana,  publicó  un  editorial  titulado  Rentable,  pero...  con
servidumbre,  en  el  que  con  gran  claridad  se  intenta  llevar
al  ánimo  del  lector  el  convencimiento  de  la  imperiosa  necesidad
de  disponer  de  una  Fuerza  Naval  que  en  tiempo  de  guerra
proteja  y  defienda  nuestras  c’omunicaciones marítimas,  vitales
para  la supervivencia  de  la  nación.

-     Televisión  Española  se  hizo  eco  del  mismo  con  oportuno
comentario  y  lectura  de  sus  principales  párrafos.

La  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  se  honra  reproduciendo
dicho  editorial  a  continuación:

�  A está  sobre  la  mar,  poblada  de  barcos y  marinos,  el  Bahía  Gaditana,  un
gigantesco  petrolero,  el  mayor  buque  construído  en  España  hasta  el
presénte.  Le  esperan  todavía,  inmóvil,  meses  de  trabajo  afanoso.  Pero

ya  tira  con la pleamar  de  sus estachas,  ya  prueba  el viento  que  ha  de  ser  su  ami
go,  ya  navega  soñando  noches  de  luna  llena,  de  peces  voladores,  de  servicio
oceánico,  abnegado,  para  el  mejor  bien  de  España.

Las  agencias  informativas  y  los  enviados  especiales  de  Prensa,  radio,  tele
visión  y  cine  han  difundido  por  todo  el  ámbito  nacional  las  daracterísticas  del
Bahía  Gaditana  y  los  detalles  de  la  botadura:  cifras  de  dimensiones,  tonelaje,
capacidad  y  marcha,  crónica  de  ese minuto  incomparable  en  que  el  enorme  casco
se  desliza,  mojada  de  jerez  la  roda,  al agua  que  le  espera  impaciente,  fotografía
quieta  o  animada  del  primer  corto  viaje  desde  la  grada  al  porvenir.

Astilleros  de  Cádiz  se ha  apuntado  otro  de’ los triunfos  que  definen  su  ejem
plar  ejecutoria,  quizá  el  mayor  de  todos.  La  Empresa  Nacional  Elcano  puede
estar  orgullosa.  Y  la  economía  del  país  está  de  enhorabuena:  una  magnífica
inversión  de  capital,  rentable  si  las  hay,  viene  a  enriquecer  nuestras  posibili
dades  de  transporte  oceánico,  de  tráfico  comercial  marítimo,  que  para  noticia
de  los  que  no  lo  sepan  alcanza  con  19 millones  de  toneladas  al  95  por  100  del

RENTABLE, PERO...  CON  SERVIDUMBRE
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total  de  nuestro  tráfico  con  el  exterior,  cifrado  en  el  orden  de  los  20  millones
de  toneladas.

Se  ha  definido  a  nuestra  nación  con cuatro  palabras  concluyentes  en  a&erto
y  justeza:  Somos  un  inmenso  archipiélago.  La  península  se  acerca  mucho
a  una  isla;  3.200  kilómetros  de  costa  por  unos  400  de  frontera  terrestre
con  el  Continente,  que  corresponde,  además,  casi  en  su  totalidad  a  la  abrupta
orografía  pirenaica;  frente  al  litoral  mediterráneo.  .  .,  las  cinco  islas  del  archi
piélago  balear;  en  el  sur,  en  la  costa  norte  de  Africa,  la  Alborán  y  las  Cha
farinas,  los  peñones  de  Vélez  y  Alhucemas  y  nuestras  plazas  de  Ceuta  y  Me
lilla,  que  son  desde  el  punto  de  vista  de  las  comunicaciones  otras  tantas  islas;
más  hacia  el  sudoeste.  .  .  el  archipiélago  canario.  ..  ;  en frente  de  las  Canarias,
las  provincias  de  Ifni  y  Sahara,  que  en  orden  a  la  cuestió)n  comunicaciones
pueden  considerarse  como  dos  islas,  y,  por  último,  mucho  más  lejos.  .  .,  la
piovincia  de  Fernando  Poo,  constituída  por  las  islas  de  Fernando  Poo  y  An
nobón,  y  la  provincia  de  Río  Muni,  formada  por  las  islas  de  Corisco  y  Elo
beyes  y  la  región  continental,  que  incrustada  en  la  selva  del  Africa  central  es
desde  el  punto  de  vista  de  las  comunicaciones  otra  isla.  En  resumen,  la  nación
española  es,  geográfcamente,  una  península  con  una  pequeña  unión  al  conti
nente  y  un  conjunto  de  islas  de  mayor  o  menor  extensión  y  riqueza,  pero  en
las  que  cada  palmo  de  terreno  es  tierra  española.

Ya  se  sabe  lo  que  pasa  con  los  archipiélagos:  el  nexo  de  unión  comercial
positivo,  de  auténtico  rendimiento  de  transporte  entre  sus  islas  y  entre  el  con
junto  insular  y  el  resto  del  mundo,  es  el  mar,  y  la  seguirá  siendo  por  mucho
tiempo.  Necesitamos,  pues,  todos  los tipos  de  barcos  mercantes  de  óptimas  con:
diciones  para  atender  a  ese  tráfico,  que  si  con  el  exterior  es  de  unos  veinte
millones  de. toneladas  anuales  —como  hemos  dicho—,  se  puede  estimar,  en  lo
que  a  cabotaje  se  refiere,  en  veintiséis  millones.  El  Bahía  Gaditana., en  el  ca
pitulo  indispensable,  decisivo,  del  aprovisionamiento  de  combustibles  líquidos,
es  una  baza  de  importancia  trascendente.  De  ahí  que  su  construcción  y
botadura  y  su  ulterior  puesta  en  servicio  supongan  un  paso  largo  y  firme
del  que  todos  debemos  felicitarnos.  Sí;  un  barco  mercante  es  para  la  eco
nomía  española  una  inversión  segura,  rentable  y  constructiva.  Y  un  barco
como  éste,  de  moderna  condición  y  plena  garantía  en  su  especialidad,
aún  más.

Pero  no  debemos  olvidar  que  el  Bahía  Gaditana. y  nuestros  otros  buques
petroleros,  y  la  Flota  Mercante  entera  y  verdadera,  tienen  que  cumplir  su  tarea
de  modo absolutamente  necesario  en  toda  circunstancia,  y  en  especial  en  guerra.

¿  Cómo  pueden  hacerlo?
Gracias  a  un  solo e  incontrovertible  procedimiento:  la  protección  de  la  Ma

rina  Militar,  cuya  principal  y  casi  única  razón  de  existencla  es  asegurar  en
tiempo  de  guerra  las  comiu.nicac”ion?s marítimas  de  la  Nación..

Resulta,  pues,  que  cada  barco  mercante  que  nace  y  se  incorpora  al  quehacer
de  la  Patria  —que  es,  digamos,  su  personal  grandeza—  trae  consigo  y  nos
recuerda  una  servidumbre  insoslayable:  la  de  crear  a  su  lado,  para  su  autén
tica  rentabilidad  en  beneficio de  todos,  la. justa  medida  de poder  naval,  de  fuerza
aseguradora,  protectora,  que  precisa  para  cumplir  su  misión  en  coyuntura  bé
lica.  Sea  cual  sea  la  naturaleza  del  conflicto  en  el  que,  aunque  no  lo  deseemos,
podemos  vernos  metidos  en  cualquier  momento  —guerra  general  entre  lo  blo
ques  occidental  y  comunista,  guerra  chica  en  nuestras  provincias  africanas—.
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No  debemos  contar  con  la  ayuda  de  nadie  para  sostener  nuestro  tráfico  par
ticular.  Tenemos,  por  tanto,  que  incrementar  nuestra  Marina  Militar  en  la  me
dida  que  lo  exige  el  incremento  de  la  Flota  Mercante,  basta  conseguir  que  el
archipiélago  español,  diseminado  en  el  área  atlántica  y  mediterránea  que  se
mide  desde  el  Cantábrico  a  Guinea  y  desde  el  golfo  de  León  hasta  Cánarias,
sca  zona  en  la  que  podamos  movernos  seguros  por  nuestros  propios  medios.
Ello  es  motivo  ya,  sin  entrar  en  detalles  y  cálculos  que  se  saldrían  de  los  lí
mites  de  este  artículo,  de  que  necesitemos  un  mínimo  de  25  buques  de  escolta
para  la  protección  directa  del  tráfico  exterior  y  30  para  la  del  cabotaje  con  la
imprescindible  contribución  de  helicópteros,  buques  portahelicópteros,  aviones
antisubmarinos,  minadores,  dragaminas  y  buques  para  protección  indirecta  que
requiere  la lucha  en  la  mar  contra  los riesgos  de  guerra  a  que  estarán  expuestos
nuestros  buques  mercantes.

Por  todo  ello,  junto  a  nuestra  alegría  y  nuestro  orgullo  de  españoles  por  la
botadura  del  Bahía  Gaditana  va  en  estas  líneas  la  seria  advertencia  de  que  ese
buque,  como, uno  de  tantos  y  como  el  más  moderno  y  lucid  de  nuestra  Flota
Mercante,  necesita  la  protección  y  apoyo  de  una  Flota  Militar  que  garantice
sus  navegaciones  por  los  mares,  desplegando  al  viento  los  colores  de  nuestra
bandera.
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ESTRATEGIA
DISETTE,  Edward  F.:  Le  basi

d’oltremare  degli  Stati  Uniti.—
«Rivista  Marittima»  (It),  •enero
1961.

El  Capitán  de  N  a y  i o  norteamericano
E.  F.  Dissette  trata  del  problema  de  las
bases  norteamericanas  situadas  en  países
extranjeros  en  los  aspectos  político,  estra
tégico  y  económico.  Precisamente  se  hace
amplia  referencia  de  las  razones  por  las
cnales  los  Estados  Unidos  decidieron  la
creación  de  esta  extensa  red  de  bases  mi
litares  en  ultramar,  haciéndose  las  oportu
nas  valoraciones  de  los  pros  y  los  contras
del  sostenimiento  de  este  complejo,  para
terminar  dando  unas  soluciones  a  los  pro
blemas  actuales  que  tienen  planteados  cada
una  de  las  bases  existentes.
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ne’s  fighting  Ships.  1960-61.—Edi
tado  por  Sampson  Law,  Mars
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dc  todas  las  Marinas  mundiales  sigue  man
teniendo  la  misma  forma  de  composición
y  estructuración  adoptada  desde  hace  tres
anos.

Como  es  costumbre  en  esta  publicación,
en  su  introducción  se  exponen  los  aspectos
más  interesantes  a  los  cuales  han  estado
sometidas  las  Marinas  de  guerra  desde  que
fué  publicado  el  volumen  anterior.

Se  refiere  en  el  mismo  a  los  nuevos  ti
pos  de  buques  que  van  siendo  con.struídos,
los  cuales  aún  hoy  no  tienen  un  nombre
que  sea  empleado  igual  por  todos,  lo  que
produce,  al  tener  distintas  denominaciones,
un  cierto  confusionismo  que  es  fácil  de  sol
ventar  con  una  simple  estandarización  de
nombres  Con  las  nuevas  armas  también
ocurre  algo  similar,  fácil  de  resolver.

Subraya  también  la  amplia  gama  de  bu
ques  que  se  clasifican  bajo  el  nómbre  de
fragatas,  pues  éstas  van  desde  las  600  to
neladas  de  desplazamiento  ilue  tienen  uni
dades  pertenecientes  a  Marinas  europeas
hasta  las  de  6.000  toneladas  que  tienen  los
Estados  Unidos.  Igual  ocurre  con  los  des
tructores,  que  fluctúan  entre  las  1.000 to
neladas  a  los  que  dispone  Gran  Bretaña,
provistos  de  proyectiles  dirigidos  y  cuyo
desplazamiento  llega  a  las  5.000  toneladas.

Hoy  la  clasificación  de  los  buques  de
guerra  es  cada  vez  más  am;plia  e  incluso
complicada.  Ello  se  debe  al  variado  arma-

[Mayo



LIBRO5  Y  REVISTAS

mento  de  que  se  dispone  y  se  necesita  y  tam
bién  a  las  cada  vez  más  dispares  misiones
a  cubrir  por  los  buques.  Al  hacer  referen
cia  a  esto,  el  Fighting  declara  ya  extin
guidos  a  los  acorazados  y  manifiesta  que
el  mismo  camino  llevan  los  cruceros,  para
así  dar  paso  a  otros  buques,  siendo  los  que
más  espectaculares  avances  han  realizado
los  submarinos,  en  los  que  el  nuclear  hará
desaparecer  a  los  convencionales.

La  última  parte  de  la  introducción  a
esta  obra,  que  año  tras  año  es  una  exce
lente  recopilación  y  comentario  a  la  situa
ción  en  que  se  encuentran  las  Flotas  de
guerra,  se  termina  por  una  concreta  expo
sición  de  lo  que  son  las  Marinas  de  Gran
Bretaña,  •Estados  Unidos  y  Unión  Sovié
tica,  haciéndose  como  colofón  una  ligerísi
ma  referencia  a  las  de  Francia,  Italia,  Ja
pón  y  Alemania.

En  esta  edición  del  Fighting  Ships  se  in
cluyen  470  nuevas  ilustraciones,  lo  que  hace
que  se  inserten  en  el  volumen  2.500  foto
grafías  y  dibujos  a  escala  de  los  10000 bu
ques  de  guerra  que  están  bajo  los  pabello
nes  de  75  naciones.
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Barjot,  écrivain  maritime  et  mili

taire.  —  «La  Revue  Maritime»
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El  texto  que  se  publica  es  un  extracto
del  elogio  que  pronunciara  el  25  de  no
viembre  de  1960,  en  la  Academia  de  la  Ma
rina  francesa,  el  Comandante  Coindreau,  en
honor  de  su  predecesor,  el  Almirante  Pie
rre  Barjot.

La  obra  de  este  ilustre  marino  francés
como  escritor,  pensador  y  comentarista  mi
litar  es  muy  importante,  compuesta  de  ocho
libros  y  más  de  un  centenar  de  artículos,
en  los  que  se  han  tratado.  asuntos  histó
ricos,  estratégicos  y  tácticos,  políticos,  etc.

Barjot  fué  de  los  primeros  en  dudar  de
los  buques  de  superficie  armados  de  caño
nes,  pues  en  la  Memoria  que  redactó  para
ser  admitido  en  la  Escuela  de  Guerra  Na
val  declaraba:  El  capital-shiP  de  las  Fuerzas
navales  modernas  es  el  buque  de  superficie,
submarino  o  aéreo,  que  reuniendo  el  má
cimo  de  potencia  ofensiva  y  cualidades  de
fensivas  constituyo  el  armazón  natural  de
estas  Fuerzas.

Barjot,  ya  en  1929,  sostenía  que  el  domi
nio  del  mar  había  de  estar  basado  en  bu
ques  de  superficie,  submarinos  y  aviones.
Es  por  ello  por  lo  que  se  le  considera,  y

principalmente  en  Francia,  como  uno  de
los  precursores  de  la  aeronáutica  naval.
Toda  su  doctrina  sobre  las  Fuerzas  navales
está  basada  en  el  principio  de  que  la  Ma
rina  moderna  debe  de  ser  aeronaval  y  an
fibia.

CONSTRUCCION
MARTINEZ  MARTINEZ,  Artu

ro:  Alineación  de  ejes  propulso
res.  —  «Ingeniería  Naval»,  enero
1961.
Se  refiere  este  artículo  exclusivamente

a  alineaciones  en  buques  de  casco  flexible
y  lineas  de  ejes  relativamente  largas  y  fle
xibles,  como  sucede  normalmente  en  los
buques  de  guerra.  Claro  está  que  gran  par
te  de  su  contenido  es  de  aplicación  a  otros
cascos,  en  que  éstos  tengan  mayor  rigidez
o  las  líneas  sean  más  cortas.

No  se  trata  en  él  de  definir  un  nuevo
método  de  alineación,  sino  de  considerar
las  razones  que  impulsaron  a  elegir  uno
determinado,  entre  alguno  de  los  existen
tes,  en  el  caso  concreto  de  un  buque  cons
truído  en  la  factoría  donde  trabaja.  el  autor.

VILLANUEVA  NUÑEZ,  Anto
nio:  Estado  actual  de  los  estudios
sobre  roturas  frágiles.—elngeflie
ría  Naval»,  enero  1961.

El  autor  considera  que  una  de  las  misio
nes  ineludibles  a  la  que  está  obligado  por
su  calidad  de  Presidente  de  la  Comisión
de  Roturas  Frágiles  del  Instituto  de  la
Soldadura  es  la  de  presentar  un  resumen
anual  de  los  estudios  y  progresos  logrados
sobre  esta  interesante  materia.

El  empeño  es  cada  vez  más  difícil  a
causa  de  la  atención  prestada  a  este  asun
to  por  un  número  sumamente  crecido  de
Organismos  y  Centros  de  Investigación,  y
por  eso  el  Ingeniero  Naval  Sr.  Villanueva
se  ve  obligado  en  este  trabajo  a  señalar
únicamente  los  puntos  de  más  interés  e  im
portancia  dentro  del  tema  general.

Los  puntos  que  se  tratan  son  los  siguien
tes:  1.0  Clasiificación  de  las  estructuras
metálicas  desde  el  punto  de  vista  de  su  pe
ligro  a  las  roturas  frágiles;  2.°  Influencia
de  las  tensiones  residuales  sobre  rotura  frá
gil;  3•0  El  ensayo  Robertson  para  deter
minar  la  temperatura  y  tensión  crítica  de
propagación  de  las  grietas,  y  4.° El  em
pleo  de  los  aceros  de  alta  resistencia  en
relación  con  las  roturas  frágiles.
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•  DERECHO
Código  de  Derecho  Marítimci  Pri

vado  de  Grecia.—_Publjcacjón  de
la  Cámara  Marítima  de  Grecia.  El
Pireo.  1960.

El  Código  Marítimo  griego  data  de  1910.
Desde  entonces  las  condiciones  del  ejerci
cio  del  comercio  marítimo,  así  como  la
puesta  en  vigencia  de  una  serie  de  conven
ciones  internacionales  relativas  al  Derecho
marítimo,  hizo  necesaria  la  renovación  de
la  legislación  marítima  del  país.

Además  la  entrada  en  vigor  en  1941  de
un  Código  Civil  hizo  necesarias  determi
nadas  modificaciones  de  la  legislación  ma
rítima  con  el  fin  de  que  estuviera  en  con
cordancia  con  el  nuevo  Derecho  común.

Para  responder  a  las  necesidades  indica
das  se  nombró  en  1948  una  Comisión  que
se  encargase  de  la  elaboración  de  un  pro
yecto  de  un  nuevo  Código  de  D:erecho  Ma
rítimo  privado  que,  una  vez  aprobado,  en
tró  en  vigor  en  septiembre  de  1958.

Este,  como  antes  se  indica,  sólo  contiene
normas  de  Derecho  privado,  pues  todo  lo
relacionado  con  el  Derecho  Marítimo  pú
blico  será  objeto  de  otro  tratado,  hoy  en
período  de  redacción.

Dada  la  importancia  de  esta  nueva  legis
lación,  de  interés  para  nacionales  y  extran
jeros,  es  por  lo  que  la  Cámara  de  Comer
cio  griega  ha  estimado  oportuna  la  pu
blicación  de  este  libro,  que  contiene  tal
Código  de  Derecho  Marítimo  privado  con
versiones  en  griego,  francés  e  inglés.

ESTRATEGIA
Almirante  ROMEO  BER.NQTTJ:

Storia  della  guerra  nel  Mediterra
neo  (1940-43).—-Vito  Biamo,  343
páginas.  Roma,  1960.
No  basta,  para  hacer  propia  y  verdadera

historia,  la  narración  puntual  y  exacta  de
los  hechos;  precisa  adentrarse  en  sus  cau
sas  y  proyectar  sus  consecuencias  reales  o
posibles,  para  arrancar  del  pasado  una  lec
ción  y  tina  advertencia

Pero  aun  esforzándose  en  hallar  lo  que
ha  sido  llamada  la  dinámica  de  los  hechos,
y  aun  considerando  la  interdependencia  de
las  distintas  causas,  circunstancias  y  mo
tivos,  existe  un  grave  riesgo,  y  es  éste  la
creencia,  muy  generalizada,  de  que  sólo  el
estudio  de  la  acaecido  y  de  sus  factores  ob
jetivos  ea  presencia  permite  la  reconstruc

cióis  del  hecho  histórico,  trasladándolo  así
al  plano  actual,  cuando  es  lo  cierto  que
ante  lo  histórico  sólo  cabe  la  interPrefa
cu3n  de  lo  entoiices  ocurrido,  dando  para
ello  toda  su  importancia  a  factores  sub
jetivos,  transpersonales  incluso,  tales  como
el  clima  ideológico,  la  doctrina  de  guerra
o  los  criterios  de  empleo,  y  aun  a  simples
creencias,  como  el  convencimiento  en  la  ac
tualidad  y  vigencia  de  determinados  méto
dos  de  acción  tradicionales,  único  medio  de
explicar  las  decisiones  adoptadas.

Haber  logrado  una  historia  de  la  guerra
sostenida  por  Italia  en  el  Mediterráneo  des
de  ‘1940 a  1943,  en  la  que  la  exposición  del
hecho  naval  queda  vitalizada  por  los  crite
rios,  doctrinas  y  directrices  que  explican
los  juicios  situacionales  entonces  emitidos
y  los  planes  de  acción  adoptados  es,  en  mi
opinión,  el  mayor  acierto  del  Almirante
Bernotti.

Pero  no  radica  tan  sólo  aquí  su  mérito,
puesto  que  una  vez  lograda  la  comprensión
del  hecho  procede  el  autor  a  su  más  serena
crítica  a  la  luz  de  los  resijltadds  finales
que  produjo  y  del  análisis  de  las  posibilida
des  de  acción  que  hubieran  existido  con  los
medios  entonces  en  presencia,  de  haber  sido
otra  la  decisión  o  el  juicio  situaciorial.

Este  método,  que  corresponde  al  hoy  pa
trocinado  por  las  más  modernas  corrien
tes  históricas,  exige  como  necesario  su
puesto  haber  captado  el  hecho  en  su  tota
lidad  y  en  sus  detalles  relevantes  y,  como
necesario  complemento,  Una Continua  2reocu-
pación  por  la  autenticidad  de  las  fuentes
que  obliga  a  la  meticulosa  comprobación
de  los  datos  acopiados.  Tales  exigencias
vienen  cumplidas  magistralmente  por  el  au
tor,  que,  sin  perjuicio  de  una  gran  claridad
expositiva,  hace  gala  ahora,  como  en  110,
cuando  Peniente  de  Navío  publicó  su  Tat-.
tica  Navale,  de  hallarse  al  día  en  las  más
complejas  cuestiones  metodológicas.

La  obra  parte  —no  podía  ocurrir  de  otra
forma—  de  la  política  naval  italiana  en  la
preguerra,  señalando  las  servidumbres  que
en  este  campb  impedían  a  la  Marina  mili
tar  alcanzar  su  normal  desarrollo,  priván
dole  unas  veces  de  determinados  medios  de
acción  (aviación  naval)  y  obligándole  otras
a  un  defectuoso  aprovechamiento  de  recur
sos  (modernización  de  navíos  en  perjuicio
de  nuevas  construcciones,  desarrollo  exce
sivamente  lento  de  los  planes  navales).

Vienen  especialmente  estudiadas  las  con
secuencias  logísticas  de  la  conquista  de  Abi
sinia  y  las  diversas  fases  atravesadas  por
las  relaciones  angloitalianas  hasta  el  inicio
de  la  contienda,  poniendo  de  manifiesto  que
hasta  mayo  de  1940  se  vió  obligada  Italia
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a  exportar,  incluso  a  sus  ya  previstos  ene
migos,  material  de  interés  militar  para  lo
grar  así  la  importación  de  primeras  mate
rias.

La  preparación  de  las  fuerzas  armadas
italianas  es  juzgada  insuficiente,  e  inade
cuada  la  estructuración  de  los  órganos  de
coordinación  y  alta  conducción  de  las  ope
raciones;  pero  junto  a  estas  censuras  apa
rece  manifiesto  el  esfuerzo  mussoliniano  de
hacer  de  Italia  una  primera  potencia  mun
dial,  mostrado  no  sólo  en  la  acción  diplo
mática  y  en  el  incremento  de  las  fuerzas
armadas,  sino  en  el  considerable  esfuerzo
industrial  realizado.

El  potencial  de  Italia  en  1940  es,  sin  du
da,  mayor  que  el  alcanzado  en  la  primera
guerra  mundial  y  mayor  también  su  pres
tigio  en  Europa,  lo  cual  no  impide  que  la
utilización  política  del  potencial  fuera  des
acertada  y  que  el  realmente  existente  no
alcanzara  el  mínimo  necesario  para  acome
ter,  con  posibilidades  de  éxito,  la  guerra,
planeada  y  decidida,  afirma  Bernotti,  por
Mussolini.

La  apreciación  situacional  vino  realizada
en  el  plano  político  considerando  a  las
fuerzas  armadas  medios  de  presión  diplo
mática  y  sin  tener  debidamente  en  cuenta
las  exigencia  militares  y  la  necesidad  de
un  plan  coordinador  de  alto  nivel.

La  Flota  italiana  era,  en  relación  con  la
anglofrancesa,  al  comenzar  la  lucha,  infe
rior  en  número  de  acorazados,  cruceros  pe
sados  y  destructores  y  carecía  totalmente
de  portaaviones.  La  mitad  de  los  acoraza
dos  italianos  en  servicio  durante  la  con
tienda  eran  unidades  modernizadas,  infe
riores  en  armamento  y  protección  a  las
inglesas  y  francesas.  La  aviación  carecía
de  material  eficiente.  El  Ejército  se  halla
ba  en  período  de  reorganización.

Pero  justo  es  reconocer  que  si  equivoca
do  fué  este  planteamiento,  no  resultó  más
feliz  el  de  Churchill,  cnya  consecuencia  ha
sido  para  su  patria  la  pérdida  del  Imperio
colonial  que  intentó  defender  en  el  Medite
rráneo,  y  para  Europa  el  desplazamiento  a
otros  meridianos  del  centro  de  gravedad
de  la  política  mundial.  Las  masas  de  color
y  los  aliados  extraeuropeos  no  tardaron  en
pasar  su  cuenta.

El  desarrollo  de  las  operaciones  navales
se  recoge  por  el  Almirante  Bernotti  con
la  mayor  atención  y  cuidado.  Las  fotogra
fías,  plásticas  y  expresivas,  debidas  al  tra
tadista  de  asuntos  navales  Capitán  Aldo
Fraccaroli,  se  integran  en  la  obra,  consti
tuyendo  un  valioso  elemento  de  informa
ción  que  ayuda  a  la  comprensión  del  hecho.

La  guerra  submarina  es  estudiada  en  to
dos  sus  aspectos.  Material  utilizado,  méto
dos  de  empleo,  adquieren  su  debida  impor
tancia  y  hacen  cobrar  sentido  a  los  fríos
datos  estadísticos.  El  esfuerzo  pedido  al
personal  queda  de  manifiesto.

Con  toda  exactitud  se  destaca  que  las
necesidades  logísticas  en  Africa  constituyen
el  cañamazo  sobre  el  que  vienen  tejidas  las
grandes  batallas  navales  de  esta  campaña,
en  cuyo  desarrollo  tuvo  la  aviación  naval
relevante,  cuando  no  determinante,  interven
ción.

La  falta  de  aviación  que  orgánicamente
perteneciera  a  la  Marina  y  de  portaavio
nes  fué,  a  no  dudar,  grave  causa  de  debi
lidad  para  la  Flota  italiana.  El  análisis
particularizado  de  los  hechos  así  lo  atesti
gua.

El  tráfico  mercante  centra,  pues,  el  in
terés  operativo  y  justifica  la  importancia
de  los  medios  destinados  a  su  protección  y
ofensa.  Quizá  la  demostración  más  eviden
te  y  dura  de  que  la  esencial  misión  de  la
Marina  de  Guerra  es  mantener  abiertas
nuestras  comunicaciones  marítimas  e  im
pedir  las  del  enemigo,  tuvo  como  escena
rio  la  encrucijada  del  Mediterráneo  central
en  los  años  1940  a  1943  y  como  su  más
fiel  reflejo  las  apretadas  páginas  de  esta
magnífica  obra  del  Almirante  Bernotti.

FLOTAS

F.  F.  O.  M.

La  Marine  norvégienne  souge  á com

mander  en  France  des  sous-ma

rins  du  tipe  «Daphné».  —  «Jour

nal  de  la  Marine  Marchande»
(Fr),  9  de  marzo  1961.

Hace  un  tiempo la  Marina  de  guerra  no
ruega  solicitó  de  Alemania  presupuesto  pa
ra  la  constrpcción  de  quince  submarinos  de
350  toneladas  de  desplazamiento,  habiendo
dado  los  alemanes  unas  condiciones  de  pa
go  particularmente  interesantes,  pues  éstos
están  muy  interesados  en  adquirir  mer
cancías  noruegas  por  un  valor  de  las  tres
quintas  partes  del  presupuesto  total  de  los
barcos.

Mas  ahora  parece  qise  los  noruegos  se
dirigen  a  Francia,  la  cual  ha  dado  unas
condiciones  todavía  más  ventajosas  para
la  construcción  de  submarinos  del  tipo
Daplsné,  pues  la  Marina  noruega  estima  que
si  bien  estos  buques  son  algo  mayores  (860
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toneladas  en  superficie  y  1.060  toneladas
sumergidas)  y  más  caros,  por  tanto  que
los  otros,  se  conocen  los  resultados  logra
dos  por  las  unidades  que  arbolan  el  pa
bellón  francés.

GUERRA
GOUVEIA,  Viriato  de:  Guerra  psi

cológica:  Sua  imporfncia  e  seus
aspectos  na  guerra  e  na  pólitica.
«Anais  do  Clube  Militar  Naval»
(Po),  octnbre-diciemhre  1960.

Después  de  una  introducción  y  de  unas
consideraciones  generales  en  las  que  se  ex
ponen  los  fundamentos  del  asunto  y  se  ana
lizan  sus  aspectos  más  importantes,  se  tra
ta  a  continuación  de  la  guerra,  su  defini
ción  y  causas  determinantes,  así  como  la
influencia  de  los  factores  psicológicos  en  la
guerra  y  la  política.

RODRIGUEZ  DE  VELASCO,
Mariano:  Las  técnicas  de  la  pro
paganda  en  la  guerra  psicológica.
«Ejército»,  enero  1961.

La  guerra  psicológica  es  un  arma  de
combate  que,  aunque  es  un  arte  moderno,
es  un  sistema  o  factor  empleado  de  siem
pre,  ya  que  el  hombre  siempre  ha  pensado
en  el  empleo  de  su  imaginación  para  in
fluir  directamente  en  la  de  los  demás.

Hoy  día  satisface  la  necesidad  e  idea  de
la  guerra  tota),  ya  que  no  hay  guerra  total
si  no  hay  guerra  psicológica.  Conocedores
los  mandos  militares  de  su  importancia  y
de  los  éxitos  de  su.  aplicación  ponen  en  la
actualidad  gran  interés  en  la  organización,
instrucción  y  mantenimiento  de  unidades
que  pueden  llamarse  psicológicas,  con  cua
dros  de  personal  especializado.  En  el  Ejér
cito  de  los  Estados  Uñidos  estas  unidades
constituyen  batallones  psicológicos,  destina
dos  a  actuar  uno  en  cada  teatro  de  ope
raciones.

Este  tipo  de  gutrra  puede  definirse  como
el  uso  planificado  de  la  propagauda  y  otras
acciones  que  tienen  el  propósito  de  influir
en  las  opiniones,  emociones,  actitudes  y
comportamiento  del  enemigo  o  de  grupos
neutrales  o  amigos  con  el  objeto  de  ayudar
y  facilitar  la  consecución  de  los  objetivos
nacionales

Dada  tal  definición,  se  hace  una  rela

ción  en  consonancia  a  ella  de  todos  aque
llos  medios  más  normales  empleados  en  tal
tipo  de  guerra.

HIDROGRAFIA

ECKART,  C.:  Hydradynamics  of
Oceans  and  Atxnospheres.—Per
gamon  Press.  Londres,  1960.

Constituye  esta  obra una  exposición teórica  de  la  Hidrodinámica  de  los  océanos  y
de  la  atmósfera.  En  sus  diecisiete  capítulos
se  formulan  y  resuelven  los  problemas  más
importantes  de  los  flúidos  estratificados  y
compresibles,  mediante  la  aplicación  de  los
modernos  métodos  de  Física  matemática.

La  aplicación  de  los  mismos  a  la  hidro
dinámica  de  la  atmósfera  y  de  los  océanos
ha  -puesto  de  relieve  una  serie  de  relacio
nes  existentes  entre  diversos  fenómenos  que
con  anterioridad  se  habían  considerado  co
mo  independientes;  tal  es  el  caso  de  las
ondas  Rosshy  y  las  oscilaciones  de  Laplace.

Dentro  de  los  temas  tratados,  el  relati
vo  a  los  movimientos  que  producen  las  di
ferentes  densidades  que  existen  en  la  at
mósfera  y  en  los  océanos  y  el  de  los  efec
tos  de  la  fuerza  de  Coriolis  son  los  que  me
recidamente  se  han  desarrollado  con  mayor
extensión.

Gran  número  de  diagramas  se  intercalan
a  lo  largo  de  este  volumen,  asequible  so
lamente  a  aquellos  lectores  que  cuentan  con
una  elevada  preparación  matemática.

WJLSON,  W.:  Le  probléme  de
l’energie  dans  l’amarrage  des  na
vires  exposés  a  l’action  des  lames.

«Bulletin  de  l’A.  1.  C.  de  Naviga
tion»  (Fr),  núm.  59.

Se  analiza  el  comportamiento  de  un  bar
co  flotando  libremente  en  olas  uniformes
de  poca  altura  y  considerando  la  profundi
dad  del  agua.  Sólo  se  estudian  los  movi
mientos  de  oscilación  longitudinal  y  trans
versal.  Los  problemas  relativos  al  amarre
de  un  barco  en  sitios  expuestos  a  los  mo
vimientos  del  mar  son  examinados  espe
cialmente  en  lo  que  concierne  a  movimien
tos  longitudinales.

Este  artículo  se  termina,  una  vez  seña
lados  los  principios  teóricos  relacionados
con  el  asunto,  con  un  ejemplo  práctico,  de
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indudable  utilidad,  para  contrastar  aqué
llos.

HISTORIA
VICEDO1VIINI, Federico:  Conclu

sione  del  conflicto  nel  Pacífico

(Victory  in  the  Pacific).—<Rivis

ta  Marittima»  (It),  enero  1961.

Se  hace  por  el  Almirante  Vicedomini,
exclusivamente,  una  sinopsis  del  último  vo
lumen  de  la  monumental  obra,  compuesta
de  catorce  tomos,  redactada  por  el  norte
americano  Samuel  Eliot  Morison  y  que
lleva  por  título  History  of  U.  5.  Noval
Operations  in  World  Wer  II.

Se  incluye  en  este  volumen  la  descrip
ción  de  las  operaciones  para  la  ocupación
de  las  islas  de  Iwo-Jima  y  Olcinawa,  en
las  cuales  participó  personalmente  Mori
son  como  Oficial  de  Marina,  y  se  hace  un
amplio  estudio  de  la  estrategia  que  terminó
dando  por  resultado  el  final  de  la  guerra,
así  como  todo  el  proceso  que  se  siguió  has
ta  decidirse  el  empleo  de  la  bomba  atómi
ca,  para  terminar  el  volumen  con  el  des
arrollo  de  las  negociaciones  que  desembo
caron  en  la  rendición  del  Japón.

Algunos  de  lds  capítulos  están  dedica
dos  al  aspecto  logístico  de  las  operaciones,
al  estudio  de  los  proyectos  que  dieron  por
resultado  el  aumento  del  poder  combativo
de  las  Flotas  norteamericanas  en  el  área
del  Pacífico  y  también  a  las  actividades
de  los  submarinos  en  esta  zona.  También  se
trata  con detalle  cuanto  ocurrió  con la  pér
dida  del  crucero  Indiana polis,  por -  la  cual,
caso  único  en  la  Marina  de  Guerra  de  los
Estados  Unidos,  su  Comandante  fué  degra
dado  por  un  Consejo  de  Guerra.

MARINA  MERCANTE
La  construcción  naval  española  en

el  mes  de  enero  de  1961.—elnge-
niería  Naval»,  enero  1961.

Sigukndo  la  costumbre  tradicional  de  es
ta  revista,  empieza  el  año  1961  exponiendo,
en  la  forma  estadística  acostumbrada,  el
balance  del  trabajo  realizado  por  nuestros
astilleros  en  relación  con  la  construcción
naval  mercante.

Las  características  más  salientes  del  año
1960  son  las  de  haber  alcanzado  una  punta

1961]

en-  la  curva  de  producción  de  nuestros  as
tilleros  con  sus  172.500  toneladas  R.  E.  en
tregadas  —valor  jamás  alcanzado  hasta  la
fecha—  y  la  de  haber  conseguido  a  pre
cios  de  competencia  en  el  mercado  interna
cional  pedidos  -de once  nuevos  buques  con  un
total  de  95.100  toneladas  R.  E.;  aunque  de
los  once  nuevos  buques  citados  seis  de  ellos
están  destinados  a  la  Argentina  para  can
celar  el  antiguo  saldo  con  dicha  nación
y  no  correspondan,  por  tanto,  a  buques  de
concurso.

A  pesar  de  ello,  la  falta  de  órdenes  a
los  astilleros,  ya  iniciada  en  1959,  ha  se
guido  en  1960,  y  esto  da  lugar  a  que  el
volumen  de  construcciones  existentes  al  co
menzar  el  año  actual  es  igual  al  que  había
al  comenzar  el  año  1960,  menos  el  volumen
de  las  entregas  de  buques  realizadas  en  el
añó  transcurrido.

Tienen  actualmente  nuestras  factorías  na
vales  en  construcción  o  contratadas:  64  uni
dades  mayores  de  .1.000 toneladas  R.  E.,  con
un  tonelaje  bruto  de  491.090  toneladas  R.  E.
y  616.500  toneladas  peso  muerto,  y  80  unir
dades  menores  de  las  1.000  toneladas  R.  E.
con  un  tonelaje  bruto  de  23.300  T.  R.  y
16.360  toneladas  peso  muerto.

En  cuanto  a  los  tipos  de  barcos  en  cons
trucción  reaparece  el  buque  de  pasaje,  de
los  que  se  están  construyendo  cuatro  para
el  extranjero,  y  el  núcleo  principal  de  las
unidades  en  construcción  sigue  siendo  el  de
los  petroleros  y  cargueros,  que  representan
el  85  por  100  del  tonelaje  en  construcción.

Les  chantiers  du  monde  ont  lancé
l’an  dernier  environ  400.000  tjb
de  moins  qü’en  1959. —  eJournal
de  la  Marine  Marchande»  (Fr),
9  de  marzo  1961.

Según  la  estadística  publicada  por  el
Llyd’s  Register,  el  año  pasado  se  han  cons
truido  en  todo  el  mundo  (a  excepción  de  la
U.  R.  5.  5..  Alemania  oriental  y  China  po
pular)  2;020  buques,  con  un  total  de
8.336.444  toneladas  R.  E.,  que  representan
una  disminución  de  389.260  toneladas  R.  B.
en  relación  a  1959.  Por  quinta  vez  conse
cutivamente  el  Japón  ocupa  el  primer  lu
gar,  Francia  pasa  de  la  octava  a  la  quinta
posición  y  solamente,  además  de  estos  dos
países,  Polonia,  España  y  Canadá  han  au
mentado  su  producción.

Por  lo  que  respecta  a  nuestro  país,  con
sus  161.289  toneladas  representa  el  1,93  por
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100  de  la  producción  mundial,  y  su  pro-
ducción,  48.869  toneladas  R.  B.,  superior  a
la  de  1959.

Los  tres  únicos  países  que  han  lanzado
más  de  un  millón  de  toneladas  son:

japón:  1.731.656  toneladas  R.  B.;  20,72
por  ‘100; 1.722.577 toneladas  R  B.  en  1959.

Reino  Unido:  1.331.491  toneladas  R.  B.;
15,93  por  100;  1.372.595  toneladas  R.  B.
en  1959.

Alemania:  1.092.139  toneladas  R.  B.;
13,03  por  100;  1.202.138  toneladas  R.  B.
en  1959.

Les  résultats  financiers  des  com
pagnies  de  navigation  britanni
ques  en  1960  traduisent  un  effort
soutenu  pour  ainortir  les  consé

quences  de  lá  crise  des  frets.—
«Journal  de  la  Marine  Marchan-
de»  (Fr),  9  de  marzo  1961.

Como  cada  año,  las  revistas  británicas
Fairplay  y  Tite  Si’ren.  publican  un  resumen
de  los  resultados  financieros  de  las  na
vieras  del  país  durante  el  año  pasado,  los
cuales,  a  pesar  de  la  situación  de  los  fletes,
no  han  sido  tan  pesimistas  como  en  prin
cipio  se  pensara.

Se  ha  podido  distribuir  un  dividendo  me
dio  de  7.73  por  100,  lo  que  significa  para
el  año  1960 un  ligero  retroceso  en  compa
ración  con  el  de  1959,  que  fué  del  8.17
por  100.  Mas  estas  cifras  pueden  ser  un
tanto  engañosas  y  tras  ellas  se  esconden
situaciones  muy  divergentes.

De  las  25  Compañías  cuyos  resultados
son  conocidos,  tres  únicamente  han  tenido
pérdidas  en  la  explotación  durante  1960;
otras  dos  no  reparten  dividendo;  tres  han
preferido  llevar  a  amortizaciones  los  mo
destos  beneficios  obtenidos,  y  22  han  con
seguido  unos  30  millones  de  libras  de  be
neficio,  que  les  ha  permitido  llevar  a  amor
tizaciones  26.3  millones  de  libras  y  distri
buir  11.3  millones  en  dividendos  (en  1959
distribuyeron  10.8  millones).

Otros  datos  de  interés  incluidos  en  estos
informes  son  los  que  afectan  al  valor  de
las  flotas,  las  cuales  estázi  contabilizadas  en
328.6  millones  de  libras  frente  a  los  309
millones  del  año  precedente,  lo  que  repre
senta  un  aumento  del  6.5  por  100,  siendo

este  valor  la  contrapartida  a  las  5.500.000
toneladas  de  registro  bruto  que  poseen.

NAVEGACION
RIBERA  Y  URUBURU:  Tratado

de  navegación  (6.a  edición).

Se  ha  publicado  la  sexta  edición  del  Tra
tado  de  Navegación,  de  Ribera  y  Uruburu
(primer  volumen).  En  esta  sexta  edición
el  Capitán  de  Navío  Ribera  y  Egea  ha
puesto  esta  obra  clásica  de  navegación  a  la
altura  que  el  progreso  de  esta  ciencia  re
quería,  y  así  en  este  primer  volumen  se  in
cluyen  temas  sumamente  interesantes,  que
no  se  comprendían  en  ediciones  anteriores,
relativos  a  los  modernos  sistemas  de  na
vegación  electrónica,  tan  ampliamente  des
arrollados  a  partir  de  la  segunda  guerra
mundial.

Se  clasifican  estos  sistemas  de  navega
ción  en  tres  tipos  diferentes,  de  acuerdo  con
la  ayuda  que  prestan  al  navegante:

a)   Sistemas  de  dirección,  que  propor
cionan  un  ángulo  para  obtener  una  demora

b)   Sistemas  de  distancia,  que  proporcio
nan  una  demora  y  una  distancia.

e)   Sistemas  especiales  e  hiperbólicos,
que  permiten  obtener  un  lugar  geométrico.

Se  dedica  todo  un  capítulo  a  la  descrip
ción  y  utilización  del  radar  como  ayuda  a
la  navegación.  Se  describe  el  fundamento  y
los  elementos  de  un  equipo  radar,  sus  po
sibilidades  y  limitaciones  de  su  uso,  su  pre
cisión,  errores  y  perturbaciones  que  se  pue
den  esperar,  así  como  también  la  interpre
tación  de  la  pantalla.  Se  expone  amplia
mente  la  utilización  práctica  del  radar  en
la  navegación  y  en  las  fases  de  aproxima
ción  y  de  la  maniobra  para  evitar  aborda
jes  y  su  resolución  cinemática.  Se  descri
ben  ampliamente  los  sistemas  hiperbólicos
de  navegación,  como  el  Decca,  Loran,  GEE,
Lorac,  Consol,  Raydist,  Shoran  y  EPI.

También  figura  en  esta  sexta  edición  la
descripción  de  las  instalaciones  Degaussing
en  los  buques  contra  las  minas  magnéticas
y  el  ajuste  de  las  bobinas  compensadoras
en  esta  clase  de  compases,  todo  ello  am
pliado  y  mejorado  respecto  a  lo  que  se
decía  en  la  anterior  edición.

Estas  y  otras  más  innovaciones  contiene
esta  sexta  edición,  que  hacen  que  ésta  con
tinúe  siendo  la  obra  maestra  que  todos  los
Marinos  de  habla  española  han  tenido  des-
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de  su  primera  edición,  como  fuente  de  es
tudio  e  instrucción,  en  la  ciencia  y  arte
del  bien  navegar.

ORGANIZACION
DUEÑAS,  GAVILAN,  Francisco:

La  infantería  actual.  Sus  posibi
lidades  en  el  com»ate  ofensiva.—
«Ejército»,  enero  1961.

La  acción  ofensiva  en  la  batalla  atómica
se  caracteriza  por  una  flexibilidad  tal  que
permita  una  concentración  de  medios  ca
paz  de  alcanzar  la  superioridad  en  e1  lugar
y  momento  oportuno,  precedida  y  seguida
de  una  dispersión  de  elementos  que  evite
crear  lo  que  se  conoce  con  el  nombre  de
objetivo  rentable.

El  logro  de  esa  flexibilidad  ha  obligado
a  una  modificación  en  la  orgánica  de  las
divisiones  de  Infantería,  y  siendo  esta  Arma
la  básica  constitutivas  de  ellas  es,  por  lo
tanto,  la  que  más  directamente  se  ha  visto
afectada.

La  finalidad  de  este  trabajo  es  el  estu
dio  de  las  posibilidades  en  la  actual  In
fantería  en  acciones  ofensivas  en  el  marco
de  las  nuevas  Divisiones  Experimentales.

PESCA
LIEBIG,  Bernard:  La  grande  pé

che  et  son  avenir.—<La  Revue
Maritime»  (Fr),  febrero  1961.

La  industria  pesquera  francesa,  tanto  la
costera  como  la  de  altura,  va  a  sufrir  en
los  próximos  años  una  evolución,  la  cual
puede  ser  muy  rápida.

Numerosos  factores  son  los  que  van  a
producir  esta  evolución,  que  ya  está  inicia
da,  y  se  basa  en  aumento  del  tonelaje  de
las  flotas  pesqueras,  aparición  de  nueva
concurrencia,  mejora  de  medios  técnicos,
disminución  de  pesca  en  determinadas  zo
nas  tradicionales,  apertura  de  nuevos  mer
cados,  aumento  de  los  intercambios  inter
nacionales  a  resultas  del  Mercado  Común.

Para  hacer  frente  a  los  problemas  plan
teados  por  esta  evolución,  la  industria  pes
quera  francesa  ha  de  adaptar  su  material  y
sobre  todo  la  búsqueda  de  nuevos  merca
dos  para  el  pescado  dentro  del  país  por
medio  de  una  propaganda  adecuada.

El  interés,  del  autor  se  centra  en  lo  que

respecta  a  la  pesca  de  altura  y  es  por  ello
por  lo  que  estudia  las  siguientes  cuestiones:

t’       o) Qué  es  la  pesca  de  altura  y  qué  eslo  que  podrá  ser  en  el  futuro.

6)  Las  repercusiones  de  las  discusiones
internacionales  en  curso  sobre  la  organiza
ción  futura  de  la  vigilancia  de  la  pesca  y
la  asistencia  a  los  pescadores.

c)  Por  qué  y  cómo  la  Marina  nacional
debe  participar  en  esta  obra,  por  deber  y
por  interés

PUERTOS.
SCHMOLL,  Karl:  Grue  flottante

de  200  t.  pour  la  manutention  des
lourdes  charges  au  port  de  Hain
bourg.  —  «Acier,  Stahl,  Steel»
(Fr),  nxayo  1960.

Esta  grúa  de  pluma  móvil  va  montada
sobre  un  -pontón  autopropulsado,  y  el  dis
positivo  principal  de  carga  consta  de  dos
mecanismos  distintos,  capaz  cada  uno  para
100  toneladas,  llevando  acoplado  a  ambos
un  gancho  para  las  200  toneladas  para  mo
ver  pesos  de  éste  valor.

La  estructura  metálica,  fija  al  pontón,
está  rematada  por  una  campana  que  sopor
ta  las  partes  móviles  de  la  grúa.  El  giro
se  realiza  mediante  unaS rótula  esférica  so
bre  bolas.

TRIBUNALES
TAYLOR,  A.  D.:  The  Court  of  Al

miralty.—c<The  Crowsnet»  (Ca),
enero  1961.
El  Tribunal  del  Almirantazgo  británico

ha  cumplido  en  1960  los  seiscientos  años  de
existencia,  y  es  por  ello  el  más  antiguo  de
todos  los  Tribunales  existentes  en  el  mun
do  encargados  de  todo  cuanto  afecta  al  De
recho  marítimo,  conociendo  de  los  asuntos
tanto  civiles  como  penales.  Históricamente
la  sentencia  más  antigua  de  esta  Corte  de
Justicia  que  se  conoce  es  de  fecha  16  de
iulio  de  1360,  en  los  tiempos  del  Rey  En
rique  III  de  Inglaterra.

Se  hace  en  este  artículo  una  referencia
histórica  de  las  principales  vicisitudes  por
las  que  ha  pasado  este  Tribunal,  ordena
mientos  jurídicos  que  aplicó  y  cuál  es  su
actual  organización,  así  como  la  competen
cia  y  jurisdicción  que  tiene  en  los  asuntos
civiles,  penales  y  militares.
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PUBLICACIONES  CON  LAS  QUE  MANTIENE  INTERCAMBIO

ESPAÑA

ESTA  REVISTA

CUBA

A  n a les  de  Mecánica  y  Electricidad:
A.  M.  E.

Avión:  Av.
Africa:  Af.
Boletín  de  la  Real  Academia  Gallega:

B  A.  G.
Boletín  del  Museo  de  Pontevedra:  B.  M.  P.
Biografía  General  Española  Hispanoame

ricana:  B.  E.  H.
Combustible:  C.
Cuadernos  Hispano-Americanos:  C.  H.  A.
Cuadernos  de  P  o 1 í  tic  a  Internacional:

C.  P.  1.
D.  Y.  N.A.
Ejército:  Ej.
ibérica:  Ib.
ingeniería  Aeronáutica:  1.  A.
Ingeniería  Naval:  1.  N.
instituto  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  G.
Investigación  Pesquera:  1.  P.
Luz  y  Fuerza:  L.  F.
Mundo:
Nautilus:  Nt.
Of  icema:  Of ic.
Revista  de  Aeronáutica:  R.  A.
Revista  de  Ciencia  Aplicada:  R.  C.  A.
Revista  de  Estudios  de  la  Vida  Local:

R.  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).

BELGICA

L’Armée  La  Nation:  A.  N.  (Be.).

BRASIL

Revista  Marítima  brasileña:  R.  M.  B.
(Br.).

-  COLOMBIA

Dotación:  D.  (Cu.).

CHILE

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

Universidad  de  Santo  Domingo:  U.  5.  D.
(Do.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  Neptune:  A.  N.  (E.  U.).

FRANCIA

Journal  de  la Marine  Marchande:  J.  M.  M.
(Fr.).

La  Revue  Maritime:  R.  M.  (Fr.).

ITALIA

Bolletino  de  Informazione  Mar  it  i  me
B.  1.  M.  (It.).

II  Corriére  Militare:  C.  M.  (It.).
Rivista  Marittima:  R.  M.  (It.).

PARAGUAY

Revista  de  las  Fuerzas  Armadas  de  la
Nación:  R.  F.  A.  (Pa.).

PERU

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Pe.).

PORTUGAL

Anais  de  Marinha:  A.  M.  (Po.).
Club  Militar  Naval:  C.  M.  N.  (Po.).
Jornal  do  Pescador:.  J.  P.  (Po).
Revista  de  Marinha:  R.  M.  (Po.).
Boletim  de  Pesca:  B.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveriges  Flotta:  S.  F.  (5.).

URUGUAY

Armada:  A.  (Co.). Revista  Militar  Naval:  R.  M.  N.  (U.).
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RESUMEN  EN  FICHAS  DE  ESTE  NUMERO

LOBO  ANDRADA,  M.:

Una  posible  forma  de  acceso  a  la  profesión.
R.  G.  M.  5-1961, pág.  677.                        (ESCUELAS)

BORDEJE,  F.  de:

Mirando  hacia  el  futuro.  El  peligro  amariflo.
R.  G.  M.  5-1961, pág.  679.                      (ESTRATEGIA)

VAZQUEZ  COBAS,  J.:
Un  explosivo  olvidado  de  muchos.
R.  G.  M.  5-1961, pág.  695.                           (ARMAS)

FERNAND’EZACEYTUN0,  F.:
Playa  roja.  ...  Playa  a.ul.
R.  G.  M.  5-1961,  pág.  699.                         (TACTICA)

VON  WICHMANN,  G.:
Sobre  algunas  cuestiones  p o lítico-militares  actuales.
R.  G.  M.  5-1961, pág.  706.                     (ESTRATEGIA)

Misión  supersecreta.
R.  G.  M.  5-1961,  pág.  736.                          (GUERRA)

Los  ascensos  en  la  Marina  italiana.
R.  G.  M.  5-1961, pág.  751.                   (ORGANIZACION)

Primera  circunnavegación  en  inmerión.
R.  G.  M.  5-1961, pág.  759.                     (SUBMARINOS)

La  Marina  polaca  actual  y  su  significación  en  el  Báltico.
R.  G.  M.  5-1961, pág.  769.                          (FLOTAS)

ffantería  de  Marina  ‘  estrategia.
R.  G.  M.  5-1961,  pág.  774.                    (SUBMARINOS)

ROBERT,  3.  B.:
Los  cuatro  buques  «Jorge  Juan»  de  la  Armada.

R.  G.  M.  5-1961, pág.  805.                          (BUQUES)
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PIRATERIAS  TOLERADAS  EN  FRANCIA  CONTRA  BARCOS  ESPAÑOLES

EN  EL  SIGLO  XVI
M.  Gómez del  Campillo

CONSIDERACIONES  EN  TORNO  A  LA  GÜERRA  SUBMARINA
V.  Alberto

LOS  AMPLIFICADORES  MAGNETICOS  Y  SUS  APLICACIONES
3.  L.  Tato  Tejedor

VELAZQUEZ  Y  LA  MAR
3.  A.  Liaño  Huidobro

UNA  POSIBLE  UTILIZACION  DE  LOS  HELICOPTEROS  EN  LA  MARINA
3.  Moscoso  del  Prado

APORTE  A  LA  HISTORIA  DE  LA  RESPIRACION  ARTIFICIAL
M.  Parrilla  Hermida

EN  EL  VERANO  DE  1940 LOS  ALEMANES  PERDIERON  LA  BATALLA
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VIAJE A  INGLATERRA
DEL MINISTRO DE MARINA

NVITADO  por  el  Gobierno  brit.nico,  el  Ministro  de
Marina,  acompañado  de  su  señora  y  séquito,  salió por  vía
aérea  para  Londres  el  pasado  día  24  de  abril.  Para  des
pedirle,  se  encontraban  en  el  aeropuerto  de  Barajas  el
Almirante  Jef e  del  Estado  IVlayor de  la  Armada,  Sub
secretario  de  la  Marina  Mercante,  Almirante  Jefe  de  la
jurisdicción  Central  y  un  numeroso  grupo  de  Almiran
tes  y Generales.  El  Almirante  Abarzuza,  acompañado  por

el  Teniente  General  jefe  de  la  Región  Aérea  Central,  pasó  revista  a  una  Com
pañía  de  honores  de  Aviación,  que  desfiló  posteriormente  ante  Su  Excelencia.

En  la  tarde  del  mismo  lunes  día  24  llegó  a  Londres  el  avión  en  que
viajaban  Sus  Excelencias  y  séquito,  siendo  recibidos  en  el  aeropuerto  por
Lord  Carrington,  Primer  Lord  del  Almirantazgo;  Marqués  de  Santa  Cruz,
Embajador  de  España  en  Gran  Bretaña,  y  los  miembros  de  la  Embajada
española.  Seguidamente  Sus  Excelencias  se  dirigieron  a  la  Embajada  de
España  en  Londres,  donde  se  alojarían  durante  su  estancia  en  las  islas.

Poco  después  de  su  llegada  a  la  Embajada,  el  señor  Ministro  se  trasladó,
en  unión  del  Marqués  de  Santa  Cruz,  al  Palacio  de  Buckingam,  donde  firmó
en  el  Libro  de  Oro  de  los  visitantes  distinguidos.

Por  la  noche,  el  señor  Ministro  asistió  a  una  cena  de  gala  dada  en  su
honor  por  Lord  Carrington,  Primer  Lord  del  Almirantazgo.

En  la  mañana  del  martes  25  el  Almirante  Abarzuza  se  entrevistó  con
el  Ministro  d’e Asuntos  Exteriores,  Lord  Hume;  Ministro  de  Defensa  Na
cional,  Mr.  Walkinson;  Primer  Lord  del  Almirantazgo,  Lord  Carrington,
y  con  el  Almirante  Sir  Peter  Reid,  Tercer  Lord  Naval  del  Almirantazgo.
A  continuación  el  señor  Ministro  asistió  a  una  reunión  con  los  técnicos  del
Almirantazgo,  que  presidió  el  Sea  Lord  Controiler.  Posteriormente,  el
Almirante  Abarzuza  asistió  a  un  almuerzo  ofrecido  en  el  Foreign  Office
por  Lord  Home.

En  la  tarde  de  este  mismo  día  el  señor  Ministro  salió  de  la  estación  de
Waterloo  para  la  Base  Naval  de  Portsmouth,  donde  se  alojó  en  la  resi
dencia  del  Comandante  en  jefe,  Almirante  Sir  Manley  Power.

En  la  mañana  del  miércoles  día  26  se  efectuó  el  recibimiento  oficial  a
bordo  del  H.  M.  S.  Victor”,’, donde  el  señor  Ministro  fué  recibido  con  los
honores  reglamentarios  y  visitó,  acompañado  del  Almirante  Power,  el  citado
buque.  A  continuación  el  Almirante  Abarzuza  estuvo  a  bordo  de  la  fragata
Rhyl  y  del  dragaminas  costero  Bcachantoii.  A  las  12,30  el  Ministro  salió
en  helicóptero  para  Woolston,  asistiendo  a  un  almuerzo  dado  en  su  honor
en  Thorneycrofts,  terminado  el  cual  visitó  las  instalaciones  de  la  Factoría

1961] LXXI



y  la  fragata  de  misiones  generales  Gwrka,  que  se  encuentra  en  construcción.
A  las  16,00  el  Almirante  Abarzuza  voló  en  helicóptero  en  dirección  a
Portland,  alojándose  en  la  residencia  del  Vicealmirante  Gretton,  Jefe  del
Mando  de  Adiestramiento  a  Flote.

En  la  mañana  del  jueves  27  de  abril  se  efectuó  el  recibimiento  oficial  a
bordo  del  destructor  Duchess.  A  continuación,  el  señor  Ministro  presenció
una  exhibición  de  helicópteros  organizada  por  la  casa  constructora  Westland.
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Volaron  el  tipo  Wessek,  no  equipado  para  lucha  aniisubmarina,  y  otro  tipo
de  menor  potencia;  la  casa  constructora  no  pudo  presentar  el  Wasp  P.  531,
que  llevarán  las  fragatas  como  portaarmas  antisubmarinas.  Terminad  la
exhibición,  el  Almirante  Abarzuza  visitó  el  Centro  de  Adiestramiento  a
Flote.

A  primeras  horas  de  la  tarde  el  Almirante  voló  en  helicóptero  en  direc
ción  a  Londres,  asistiendo  a  una  cena  de  gala  dada  en  su  honor  en  la  Em
bajada  y  a  la  que  concurrieron  el  Primer  Lord  del  Almirantazgo  y  altas.
personalidades  del  Gobierno  y  de  la  Marina  británicos.

En  la  mañana  del  viernes  día  29  el  señor  Ministro  se  entrevistó  con  el
Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Defensa  y  con  el  Primer  Lord  del  Mar.  A  con
tinuación  de  estas  visitas  tuvo  lugar  la  reunión  final  con  el  Lord  Controller
y  sus  técnicos.  A  mediodía  se  efectuó  la  visita  a  la  casa  constructora  de  los
proyectiles  dirigidos  de  corto  alcance  Sea-Cats,  y  posteriormente  el  señor
Ministro  asistió  a  un  almuerzo  dado  en  su  honor  en  Vickers.  Terminada  la
comida,  Su  Excelencia  se  despidió  del  Primer  Lord  del  Almirantazgo,  dando
por  terminada  su  estancia  oficial  en  las  islas  británicas.

El  señor  Ministro  regresó  por  vía  aérea  el  pasado  lunes  día  1  de  mayo,
siendo  recibido  •en  el  aeropuerto  de  Barajas  por  el  Ministro  Subsecretario
de  la  Presidencia,  Almirante  Cariero  Blanco;  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la
Armada,  Subsecretario  de  Asuntos  Exteriores  y  de  la  Marina  Mercante,
Teniente  General  jefe  de  la  Región  Aérea  Central  —en  cuya  compañía  Su
Excelencia  pasó  revista  a  la  Compañía  de  honores  de  Aviación—,  Almirante
Jefe  de  la  Jurisdicción  Central  y  un  nutrido  grupo  de  Almirantes  y  Gene
rales.
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ARGENTINA  A  LA  ESPAÑOLA

L  pasado  martes  23  de  mayo,  y  con  asistencia  del-se
ñor  Ministro  de  Marina,  se  efectuó  en  una  de  las
salas  del  Museo  Naval  el  acto  de  entrega  de  un  cua
dro  de  la  fragata  Sanniento  de  Gamboa,, ofrenda  de  la
Marina  argentina,

Por  parte  argentina  estuvieron  presentes  el  Con
tralmirante  Guzmán,  Director  General  de  Material
Naval,  Capitán  de  Navío-Contador  Burcio,  miembros
de  la  Representación  naval  llegada  para  los  actos  de

la  inauguración  del  monumento  al  General  San  Martín  y  veintisiete  alum
nos  de  la  Escuela  Naval  argentina.  Esta  representación  se  hallaba  pre
sidida  por  el  Ministro  plenipotenciario  señor  Bungen.

Por  parte  española  se  encontraban  presentes  el  Almirante  Jefe  de  la
Jurisdicción  Central,  Almirante  Jefe  de  Personal,  Almirante  Director  de
Material,  Almirante  Director  del  Museo  Naval  y  otros  Almirantes,  Ge
nerales  y  Jefes,  además  de  los  Guardias  Marinas  de  nuestra  Escuela  Na
val.  La  entrega  del  cuadro  la  efectuó  el  Capitán  de  Navío-Contador  Bur
cio,  el  cual  pronunció  unas  palabras  resaltando  la  hermandad  entre  las
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Marinas  hermanas.  - El  Ministro  de  Marina  le  contestó  con  l  siguiente
discurso:

Excelentísimos  señores,  señores:

En  la  historia  de  la  navegación  hubo  un  momento  en  que  la  máquina
de  vapor  —los  vapores—  parecieron  haber  perdido  su  batalla  al  velero,
porque  con  el  escaso  rendimientc  de  aquel  mecanismo,  sucio,  tenido  por
peligroso,  y  desde  luego  impopular  entre  la.  gente  de  mar,  apenas  con
cedía  espacio  para  la  carga,  pues  los  vapores  casi  no  podían  transportar
más  que  sus  propias  carboneras.

Los  veleros,  que  ya  habían  alcanzado  su  época  áurea  y  tcda  la  belle
za,  elegancia  y  hasta  euritmia  en  cascos,  arboladuras  y  aparejos,  fueron,
sin  embargo,  vencidos  por  el  progreso,  tras  lucha  tenaz  que  se  denominó
la  agonía  de  la  vela.

Pero  para  muchas  Marinas  la  vela  no  murió,  y  hasta  algunas  la  resu
citaron  algo  mucho  más  que  para  transpcirte  de  pasajeros  o  de  mercade
rías;  para  algo,  en  efecto,  mucho  ms  trascendente  y  entrañable,  comp
es  la  formación  de  un  espíritu  auténticamente  marinero  a  la  aitigua,  po
dríamos  decir,  que  sólo  la  vela  y  las  largas  travesías  pueden  forjar  en  el
ánimo  de  esa  esperanza  que  es  siempre  el  caballero  Guardia  Marina,  im
primiendo  en  él,  además,  ese  impacto  de  romanticismo,  espíritu  de  sacri
ficid,  de  aventura,  poesía  y  hasta  misterio  que  creó  aquel  refrán  que  dice:

El  marinero  tiene  vida  de  ángel,

el  viento  lo  lleva  y  el  viento  lo  trae.

Un  Museo  Naval  no  es  un  panteón  de  recuerdos  de  cosas  nuestras,
sino  un  resucitar  a  la  vida  inmortal  de  cuanto  constituye  nuestro  tesoro
espiritual;  la  fragata  Presidente  Sarmiento,  que  como  nuestra  antigua
Nautilus  con  sus  cantinuas  singladuras  por  los  siete  mares  fué  tan  po

pular,  en  tantísimos  puertos  del  mundo,  se  incorpora  hoy  en  este  cuadro
a  nuestro  Museo,  que  hasta  1610 es  común  también  a  la  Marina  argentina,
y  en  él  constituirá  testimonio  plástico  y  bello  de  una  fraterna  amistad
entre  nuestros  botones  de  anda,  que  está  y  estará  por  encim+a  de  las
ccfsas  pequeñas  y  de  cuanto  el  corazón  desdeña.

En  nombre  de  la  Marina  española  recibo  este  significativo  y  delicado
obsequio  de  la  vuestra,  por  cuya  prosperidad  hago  votos  y  a  cuyo  Mi
nistro,  mi  entrañable  amigo  el  Almirante  Clement,  deseo  hagáis  llegar  el
testimonio  de  mi  gratitud  y  alto  aprecio.

NcI  se  puede  hablar  de  la  Sarmiento  y  en  el  Museo  Naval  sin  evocar
la  figura  del  que  fué  brillante  Oficial  en  ella  muchos  años  y  puso  lucido
bróche  a  su  brillante  carrera  dedicándose  a  la  historia  de  la  Marina,  para
lo  que  frecuentó  largamente  este  Museo  y  trabajó  en  él  con  el  fruto  de
todos  sabido  y  elogiado.

Sean,  pues,  mis  últimas  palabras  de  cariñoso  recuerdo  a  la  memoria
de  quien  fué,  además,  tui  buen  amiga:  el  difunto  Capitán  de  Fragata  Héc
tor  R.  Rato,  malogrado  compañero,  cuyo  cariño  y  conocimiento  de  nues
tras  cosas  hacen  de  su  memoria  el  símbolo  más  auténtico  de  la  fusión
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espiritual  de  la  Marina  argentina  y  de  la  Marina  española,  descendientes
ambas  de  aquella  que,  al  decir  de  un  historiador,  cónservaron  el  honor
desde  que  en  el  mundo  hay  memoria  de  gentes:  la  de  Castilla,  que  alum
bró  un  nuevo  mundo:  el  vuestro.

Terminadas  las  palabras  del  Almirante  Abarzuza  se  procedió  a  la  lec
tura  del  Decreto  por  el  que  se  conce  la  Gran  Cruz  del  Mérito  Naval  al
Contralmirante  Guzmán,  así  como  la  concesión  de  cruces  del  Mérito
Naval  al  resto  de  los  componentes  de  la  Representación  Naval  argentina.
El  Ministro  de  Marina  impuso  a  continuación  las  distintas  condecora
ciones,  terminando  el  acto  con  unas  palabras  de  agradecimiento  pronun
ciadas  por  el  Contralmirante  argentino.
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PIRATERIAS TOLERADAS EN FRAN
CIA  CONTRA BARCOS ESPAÑOLES

EN  EL SIGLO XVI
M.  GOMEZ DEL  CAMPILLO

EBIDO  principalmente  al  matrimonio  celebrado  por  Fe
lipe  II  con  Isabel  de  Valois,  las  relaciones  diplomáticas
entre  España  y  Francia  fueron  especialmente  íntimas  entre
Carlos  IX  y  su  madre,  Catalina  de  Médicis,  y  el. embaja
dor  de  Felipe  II  Francés  de  Alava,  antiguo  y  prestigioso
General,  que  entre  otros  asuntos  importantes  o  más  que
aquél,  se  le  presentaba  con  carácter  más  vergonzoso,  por
tratarse  de  la  descarada  piratería  o  robería,  como  con
familiar  vocablo  decía  el  embajador  español,  de  los  barcos

llenos  de  mercancías,  y  especialmente  de  metales  preciosos,  que  llegaban  a
mares  ya  europeos  procedentes  de  las  Indias  enarbolando  la  bandera  espa
ñola,  y  que  muchos  llegaban  vacíos  de  tripulaciones  que  previamente  habían
sido  sacrificadas  y  arrojadas  al  fondo  del  mar  para  repartirse  su  preciosó
equipaje,  sin  controversia,  porque  disfrutaban  de  un  eficaz  seguro,  cual  era
la  autorización  más  o  menos  clara  de  personajes  colocados  en  la  cúspide  del
poder,  con  ramificaciones  entre  hugonotes  rebeldes  y  católicos  fieles,  porque
en  esto  de  los  repartos  del  botín  andaban  muy  conformes  unos  y  otros.

En  el  Archivo  general  de  Sirnancas  se  custodian  la  mayor  parte  de  los
documentos  referentes  a  esos  momentos  históricos,  y  de  ellos  especialmente  se
ha  anotado  de  modo  conciso  cuanto  se  refiere  por  el  embajador  a  los  piratas.

Como  muestra  de  la  exactitud  con  que  daba  sus  noticias  y  se  fundamentó
el  párrafo  anterior,  dice  el  embajador:  Cuarenta  y  cinco  mil  escudos  me  dicen
que  son  los  que  han  enviado  al  Almirante  Coiligny]  de  la  parte  de  las
roberías  que  han  llegado  de  dos  meses  a  esta  parte  en  Francia.  Paría,  27
de  julio  de  1568  (1).

No  era  ya  asunto  éste  (2)  que  quisiera  tratar  en  aquel  día  de  27  de
julio  de  1568  con  los  Reyes  y  sus  Consejeros,  en  que  tenía  ya  señalada
audiencia  con  la  Reina  para  hablar  de  un  viaje  a  Flandes  de  Felipe  II,  del
que  no  tenía  la  menor  noticia  el  embajador;  pero  se  disipó  aquella  noticia
y  hacía  tiempo  que  Alava,  por  consideración  y  respeto  a  la  Reina,  no  tra
taba  con  ella  como  lo  mçrecía  el  asunto  de  las  roberícrs, en  las  que  tanas
personas,  no  con  mucha  limpieza,  intervenían;  le  propuso  hablarle  con  toda
claridad  y  servicio  de  Dios  y  de  Sus  Majestades  y  en  presencia  de  los  Con

(d)   Simancas. Estado,  leg.  K  13.10, núm.  18. Descifrado.
(2)   Despacho de  Francés  de  Alava  a  Felipe  II.  París,  27  de  )unio  de  1568. (Si

mancas.  Estado,  leg.  K.  1510, núm.  16.  Descifrado.)
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sejeros,  que  en  aquella  ocasión  fueron  los  Cardenales  de  Borbón  y  de  Lo
rena  y  los  Duques  de  Anjou  y  de  Nemours.

Recordarían  que  hacía  cinco  años  que  no  cesaba  de  advertirles  las  pi
raterías  y  asesinatos  que  no  dejaban  de  cometer  franceses  en  súbditos  es
pañoles,  y  no  más  de  veinte  días  antes  les  había  contado  lo  de  navíos  de
Indias  que  habían  entrado  robados  y  con  su  gente  echada  al  fondo,  y  se  le
contestó  que  habían  llegado  a  la  Rochela  y  nada  se  podía  hacer;  después
supo  que  tres  estaban  en  Burdeos  vendiendo  públicamente  la  mercancía,  y
habiéndose  pedido  el  castigo  de  estos  hechos  nada  se  hizo;  y  después  se
habían  conocido  otras  cuatro  piraterías  y,  lo  que  era  peor,  que  se  prepa
raba  otra  expedición,  haciendo  contratas  escandalosas  y  loándose  y  mostrando
que  eran  favorecidos  por  los  ministros  del  Rey  de  Francia.

Ante  esta  exposición  de  hechos  todos  los  que  oían  no  pudieron  respon
der  una  sola  palabra.  Pasado  un  rato  hubo  de  tornar  la  nano  la  elocuencia
del  Cardenal  de  Lorena  (según  decía  Alava)  diciendo  que  era  una  cosa
muy  justa  remediar  los  inconvenientes  que  el  embajador  representaba,  que
ta’iñbién  en  España,  en  España...  No  acertó  a  salir,  aunque  Alava  quiso
ayudarle  diciendo:  Yo  quisiera  entender  lo  que  queréis  decir  de  España,
España;  mostradne  que  hayan  recibido  súbditos  de  vuestro  Rey  agiiaiuio
que  no  se  haya  satisfecho  en  sus  Estados;  io  queclaré  flaco  y  corto  en  lo
que  he  pro puesto,  pero  si  no,  ¿por  qué  queréis  deci  España,  España?

Hubo  otro  silencio  entre  todos  y  la  Reina  quiso  empezar  a  decir:  En  San
Sebastián  tomaron  un  navío...  Pero  el  de  Lorena  se  aproximó  y  le  ad
virtió:  No,  Maclanus;  eso  es  otra  materia.

Otro  silencio  embarazoso,  y  siguió  el  Cardenal:  Ya  veis  la  provisión  que
se  ha  hecho  y  cómo  estamos  prestos  a  remediarlo  todo.

Replicó  el  embajador:  Ni  yo  veo  la  provisión  ni  la’ prontitud  que  dais  en
todo,  sino  que  daban  ocasión  de  alterar  al  Rey  de  España  y  dar  qué  decir
al  mundo.

La  Reina  saltó  muy  furiosa  y  corrida,  diciendo  que  por  qué  no  se  de
claraba  Alava  y  hablaba  de  las  circunstancias  de  estas  piraterías.

Dijo  el  embajador  que  lo  haría  de  muy  buena  gana;  pero  la  Reina
mando:  Que  llamen  a  Lansach,  que  él  las  dará  y  orden  en  ellas.  Callaron
todos,  y  a  una  nueva  orden  de  la  Reina  expuso  el  embajador:  Señora,  mirad
si  es  bien  que  venga,  porque  en  vuestra  presencia  y  la  del  Duque  de  Anjou
y  los  aquí  esentes  diré  tales  cosas  que  recibirá  vergüenza  dellas,  y  vos  no
holgare’is  de  haberle  mandado  llamar.  A  una  voz  dijeron  todos:  No  venga,
no  venga.  El  de  Lorena  volvió  a  hablarla  al  oído,  y  ella  respondió:  «Qué
queréis  que  yo  haga  si  eso  es  ansi?  El  Duque  de  Anjou  y  el  de  Nemours
estaban  siempre  mirando  al  embajador  y  aprobando  lo  que  decía.

La  Reina  pidió  al  embajador,  con  dulces  palabras,  que  le  dijese  quiénes
eran  los  autores  de  estas  piraterías.  Alava  dijo  que  lo  haría  con  gusto,  pero
que  volviera  el  de  Lorena.  Volvió  otra  vez,  y  otra  vez  juntos  se  reanudó  la
plática.

Refirió  el  embajador  lo  que  la  Reina  le  había  dicho  que  mantuviese
reservado,  y  probó  circunstancialmente  que  un  italiano  llamado  Lexani,  que
era  argentero  del  Rey  (este  oficio  tenía  el  cargo  de  distribuir  el  paño  y  seda
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que  se  gastaba  en  la  casa  real)  era  también  banquero  público  y  de  todos
los  piratas  del  Reino,  como  todos  los  presentes  lo  sabían  muy  bien,  el  cual,
con  el  pretexto,  de  tratar  con  Guinea  para  traer  a  Francia  papagayos,  monos,

perfumes  y  otras  mercancías,  siendo  sus  navíos  bien  acogidos  y  tratados
en  los  puertos  de  España,  aseguraba  a  los  que  venían  a  su  patria  con  sus
bienes  y  mostrándoles  mucha  amistad  y  hermandad  los  degollaban  y  echaban
al  mar.  Y  de  un  caso  semejante  habían  avisado  al  Lexani  la  llegada  con
sesenta  mil  escudos  de  plata  y  otras  mercancías.

Parecióles  a  todos  que  los  autores  merecían  gran  castigo  y  que  debía
mandarse  al  Preboste  que  los  prendiera  ;  pero  ocurrióle  al  de  Lorena  que
no  se  podía  prender  a  un  hombre  sin  probanza  de  sus  delitos,  pretendieron
todos  seguir  este  camino  para  salvarle.  El  embajador  advirtió  a  la  Reina
que  al  referir  él  todos  estos  asuntos  claramente,  no  podía  ya  recatarlos  como
había  hecho  hasta  entonces  por  respeto  y  consideración  a  la  misma  Reina,
porque  los  piratas  decían  públicamente  que  no  se  movían  sin  su  consenti
miento  y  voluntad  y  ellos  mismos  iban  a  ver  al  embajador,  sin  que  éste  hi
ciera  ninguna  diligencia,  hasta  el  punto  que  dos  italianos,  y  no  ingleses,  por
diferencias  en  el  repartimiento  de  los  robos,  muy  desabridos,  habían  ido  a
España  al  Consejo  de  Indias  (3)  a  dar  cuenta  particular  de  lo  que  pasaba.

Poco  más  larga  fué  esta  conferencia  de  las  roberías.  Decía  luego  al  Rey
el  embajador  que  había  cargado  la  mano  en  este  asunto  por  si  podía  des
baratar  las  que  preparaban,  una  de  ellas  era  que  con  gran  secreto  —varios
particulares,  como  Felipe  Strozzi  y  el  Capitán  Laudumier—  van  algunos  ma
rineros  de  los  que  se  perdieron  en  La  Florida,  y  son  los  autores  un  italiano
llamado  Octavio  Fragoso  y  un  sobrino  que  se  llama  Julio  Fragoso,  y  de
todo  ello  debe  estar  bien  enterada  la  Reina  por  Lansach.

La  Reina  Catalina  envió  a  Alava  al  Preboste  del  Rey  para  que  le  dijera
IQS  nombres  de  los  piratas  y  los  prendiese.  De  una  memoria  le  dijo  que
allí  había  apuntados  seis  o  siete  ladrones  que  andan  públicamente  por  la
casa  del  Rey,  pero  no  le  dijo  los  nombres  porque  los  tenía  por  inocentes,  en
comparación  de  tres  banqueros  públicos  de  todos  los  piratas  que  eran  Le
xani  el  argentero,  Francisco  de  Albani  y  el  Tesorero  de  la  moneda  de
Burdeos.  Al  darle  los  nombres  por  escrito  le  dijo  el  embajador  que  pues
tan  gran  resolución  y  comisión  de  la  Reina  traía,  prendiendo  aquellos  tres
se  descubrirían  y  remediarían  todas.  El  Preboste,  con  bravuras  y  juramen
tos,  aseguró  que  lo  haría,  y  aunque  no  le  parecía  así  a  Alava,  le  dijo  que
si  así  fuese  le  enviaría  un  buen  caballo  español.

Creyó  el  embajador  que  no  se  atrevería  porque  el  Lexani  es  adorado
de  todos  cuantos  hay  en  la  corte  y  el  Albani  no  se  mueve  un  paso  sin  la
voluntad  de  Lansach.  Al  Tesorero  general  todos  los  hugonotes  y  el  dicho
Preboste  le  ayudarán.

No  pensaba  el  embajador  hablar  con  la  Reina  hasta  ver  si  puede  des
cubrir  el  contrato  que  dicen  se  hace  en  Vendome.  Ruega  al  Rey  que  envíe
a  Alava  el  Presidente  del  Consejo  de  Indias  algún  oficio  ocupándose  de  las

(3)   Despacho de  D.  Luis  Quijada,  Presidente  del  Consejo  de  Indias,  al  embajador
D.  Francés  de  Alava.  (Simancas  Estado,  leg.  K.  1510,  números  30  y  31.)
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piraterías  y  de  una  casa  en  París  donde  se  hacen  los  contratos  de  todas  esas
truhanerías.

Qnsecuencia  de  la  pública  reclamación  del  embajador  Alava  y  del  al
cance  que  tuvo  con  la  designación  de  nombres  y  cantidades  de  dinero  que
corría  con  cierta  abundancia,  el  Rey  Carlos  IX  quiso  explicar  a  Felipe  II
el  porqué  de  no  haber  podido  castigar  a  los  criminales  sin  haber  ni  siquiera
haberlos  podido  encarcelar  a  ninguno.

El  Rey  de  Francia  (4)  aseguraba  a  su  buen  hermano  que  nada  deseaba
tanto  como  conservar  las  buenas  relaciones  entre  las  dos  Coronas  y  más
en  el  asunto  de  que  el  embajador  del  Rey  Católico  le  había  enterado  de  las
numerosas  piraterías  que,  según  creía,  cometían  los  súbditos  franceses  con
los  espaffoles.  A  tal  efecto,  desde  el  primer  momento  que  recibió  la  noticia
envió  a  uno  de  su  cámara  a  los  puertos  de  Normandía  para  que  se  enterara
de  lo  que  en  ello  había,  y  para  saberlo  más  fácilmente  se  le  ordenó  que  diese
a  entender  que  el  Rey  quería  servirse  de  lo  que  había  venido  en  aquellos
bajeles.

Pero  como  el  primer  aviso  que  el  Rey  tuvo  fué  muy  tardío,  por  la  ava
ricia  y  connivencia  de  los  oficiales  que  estaban  en  su  Almirantazgo,  no  le
había  sido  fácil  proveer  lo  necesario  para  satisfacer  al  embajador  a  causa
de  los  dichos  oficiales,  porque  la  malicia  del  Almirante  les  ha  hecho  mudar
de  voluntad  y  no  obedecer  ni  seguir  su  intención.

Para  en  adelante  prevenir  que  semejantes  piraterías  pudieran  cometerse,
se  ha  dado  expresa  orden  y  mandamiento  que  ninguno  de  los  súbditos  fran
ceses  salga  a  la  mar  sin  dar  muy  buenas  y  suficientes  fianzas  que  respon
dan  por  ellos  en  caso  que  hicieran  cosas  contra  la  intención  y  voluntad  del
Rey  para  que  pudiera  hacerse  justicia.

Con  testar  asimismo  determinado  el  Rey  a  proveer  el  mal  que  ha  venido
por  parte  de  los  oficiales  del  Almirantazgo  a  quienes  la  maldad  del  tiempo
•ha  hecho  tales  cuales,  con  gran  pesar  mío,  son.  De  Bolonia,  a  29  de  julio
de  1568.

Desgraciadamente  para  nada  sirvieron  estas  órdenes  del  Rey  de  Fran
cia  porque  el  24  de  septiembre  el  embajador  Alava  (5)  escribía  en  cifra  a
Felipe  II  el  siguiente  aviso:  Dos  días  ha  que  llegó  aquí  [París]  un  hombre
enviado  por  la  posta  del  Viaconde  de  Orta,  el  cual  hombre  dice  que  le  conioce

bien  D.  Juan  de  Acuña  [gobernador  de  San  Sebastián]  porque  vive  una
legua  de  Fuenerrabíi.  He  entendido  que  el  Vizconde  advierte  a  esta  Reina
que  Vuestra  Majestad  ha  ‘mandado  hacer  gruesa  armada  para  que  con  ella
vaya  Pero  ‘Menéndez  la  vuelta  de  La  Flórida  para  echar  a  fondo  piratas  y
no  piratas,  todo  navío  que  ha’a  de  franceses,  y  este  dicho  hombre  ha  con
tado  (alargándose,  creo  yo,  harto)  las  amenazas  que  hace  Pero  Menéndez
(luego  llamao  de  Avilés)  cada  día.  Así  dan  —termina  Alava—  aquí  harto
favor  para  que  armen  cuantos  ladrones  hay  sin  hacer  la  menior  demostración
del  ‘mundo  del  castigo  de  cuantas  robers’as y  ,naldades  han  hecho,  y  yo  lo
tengo  acusado  y  significado  a  este  Rey  y  Reina.

(4)Carlos  1X,  Rey  de  Francia,  a  su  embajador  en  España,  Fourqueoang.  Bou
logne,  29  de  julio  de  1568.  (Siniancas.  Estado,  leg.  K.  1510.  Traducción.)

(5)   Francés  de  Alava  a  Felipe  II.  París,  24  de  agosto  de  1568.  (Simancas.  Es
tado,  leg.  K.)
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Antes  de  enviar  al  Rey  el  aviso  apuntado,  en  otro  de  10  del  mismo  mes
había  escrito  (6)  En  lo  de  los  piratas,  ningún  género  de  justicia  se  puede
sacar  ni  denjstración  della;  yo  creo  que  la  mayor  parte  de  la  armada  de
mar  que  llaman  a  punto  para  la  guerra  de  la  Rochela  se  ha  hecho  de  los
bienes  robados  a  vasallos  de  Vuestra  Majestad.  A  los  25  deste  hacían  cuenta
que  partirían  de  Norniandía  siete  navíos  bien  en  orden  a  robar  a  Indias  con
color  de  tráfico.

La  necesidad  que  a  este  Rey  se  le  ofrece  para  lo  da  la  dicha  Rochela  le
ha  hecho  ordçn  que  los  retengan  para  juntarlos  con  su  armadá;  todavía
salieron  dos  o  tres  en  primero  o  segundo  deste  a  robar,  y  aun que  esta  Reina
lo  niega  yo  lo  he  tocado  con  la  mano,  que  los  o&ernadoi’es  de  los  puertos
son  los  principales  y  más  interesados  en  esta  maldad,  y  para  mí  creo  que  es
la  principal  recompensa  y  eitretenimiento  que  tienen.

Ningún  navío  de  piratas  sale  de  la  costa  de  Normandía  a  robar  que  sea
de  más  de  150  toneles  y  comúnmente  todos  son  de  85,  no  más,  porque
como  Vuestra  Majestad  lo  debe  de  tener  entendido,  una  de  las  principales
cosas  que  hace  fuertes  los  puertos  de  Normandía  es  tener  tan  Poco  fondo
que  ningún  navío  de  armada  puede  entrar  en  ellos,  especialmente  los  de  los
estados  de  Vvestra  Majestad  y  de  Inglaterra,  y  en  Dieppe,  que  es  el  puerto
más  fondo,  no  se  puede  cargar  en  el  navío  de  doscientos  toneles  si  no  es
,çacándoles  primero  fuera  de  la  barra.  Los  de  Bretaña  tienen  poco  más  fon
do,  excepto  e1  puerto  de  Brest,  que  en  él  pueden  entrar  de  500  y  600  libre
mente.

Todavía  el  diligente  y  perspicaz  embajador  de  España,  en  su  despacho
de  12  de  diciembre,  continuaba  sus  avisos  al  Rey  en  esta  forma  (7)  :  Mu
chos  son  los  piratas  que  arman  ‘  salen  a  robar  y  aun  con  intención  de  pasar
a  Indias,  y  algunos  se  han  juntado  con  cinco  o seis  navíos  ingleses  que  andan
de  armada  a  robar  los  que  vienen  de  España  a  Flandes  o  de  Flandes  a
España.  He  hecho  traer  particular  relación  de  Bretaña  y  Norniandía  y  l
que  en  esto  pasa  y  mostrádo;sela  a  este  Rey  y  Reina,  y  como  no  se  hace
justicia  ni  razón  de  cosa  alguna,  hannie  dicho  que  es  así  verdad  y  que  lo
conocen  y  confiesan,  pero  que  pues  yo  veo  claramente  que  ellos  no  pueden
hacer  más  justicia  me  piden  muy  encarecidamente  que  yo  lo  signifique  a
Vuestra  Majestad,  prometiendo  que  en  dándoles  Dios  un  poco  de  reposo
darán  orden  en  todo,  como  siempre  me  lo  dicen  y  nunca  lo  han  querido
hacer.

Es  posible  que  en  otra  ocasión  los  documentos  permitan  trazar  algún
nuevo  cuadro  dramático  con  nuevos  personajes  de  justicia  y  castigo,  ya  que
en  éste  sólo  han  triunfado  los  de  chusma,  galera  y  cuerda.

(6)   Francés  de  Alava  a  Felipe  II.  París,  10  de  septiembre  de  1568.  (Simancas.
Estado,  leg.  K.  1510, núm.  14.  Descifrado.)

(7)   Francés  de  Alava  a  Felipe  II.  Melun,  12  de  diciembre  de  1568.  (Simancas.
Estado,  leg.  K.  1511, núm.  133.  Descifrado.)
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CONSIDERACIONES EN TORNO
A  LA GUERRA SUBMARINA

VICENTE  ALBERTO

JJJ

ICE  el  Almirante  Castex  en  sus  Teorías  estratégicas,  ana
lizando  el  fracaso  de  los  submarinos  alemanes  en  la  pri
mera  guerra  mundial:  El  fracaso  se  produjo  porque  falto’
al  submarino  el  apoyo  de  las  fuerzas  de  superficie,  que
habría  podido  barrer  la  resistencia  a  sue  esfuerzos.  Para
que  fuese  decisiva,  era  precis.o que  la  ofensiva  submarina
tuviese  el  apoyo  de  una  ofensiva  de  superficie,  que  ni
siquiera  se  intentó.  Los  submarinos  fueron  abandonados
a  si  mismos  y  no  se  les  podía  exigir  lo  imposible.  Esta

enseñanza  sigue  siendo  válida  para  el  futuro.  El  que  domine  la  superficie,
dominará  las  comunicacione5  esenciales  de  superficie,  y  una  ofensiva  exclusi
vamente  submarina  no  afectará  este  dominio,  a  menos  que  no  se  acompañe  por
una  acción  de  superficie  que  dispute  al  enemigo  la  posesión  de  este  plano  ho
rizon  tal.

Por  su  parte,  el  Almirante  lachino  estima  que:  El  éxito  final  de  la  guerra
submarina  al  tráfico  depende  esencialmente  del  resultado  de  la  eterna  lucha
entre  ataque  y  dfensa,  que  es  ley  inmutable  de  la  guerra  y  qu  se  elfidencia,
muy  particularmente,  al  analizar  el  último  conflicto  en  el  Atlántico.  Cada  au-
mento  numérico  o  cualitativo  de  los  submarinos  alemanes  fué  correspondido
con  un  aumento  de  las fuerzas  antisubmarinos  de  los aliados.  Al  final  la victoria
se  inclinó  del  lado  de  los  aliados,  porque,  aprovechando  su  enorme  poderío
industrial  y  técnico,  lograron  no  -sólo  compensar  con  creces  las  pérdidas  de
tonelaje  mercante,  sino  también  producir  medios  de  reacción  superiores  en
cantidad  y  calidad  a  los  meclios  ofensivos  de  los  submarinos  alemanes.

Probablemente  el  elemento  decisivo  que  permitió-  a  las fuerzas  antisubinari
nos  aIjadas  conquistar  esta  supremacía  fué  la  creación  de  los  grupos  hunter
kiiler,  que ibo’n a  cazar a dislanciai a las unidades  submarinas  enemigas,  en  lugar
ae  limitarse  a  escoltar  y  proteger  de  cerca  ¿os convoyes.

¿ Cuál  de  los  dos  Almirantes  está  en  lo  cierto?  Es  preciso  tener  presente
que  ambos  Almirantes  se  refieren  a  distintas  guerras,  ya  que  mientras  lachino
hace  su  comentario  después  de  la  segunda  guerra  mundial,  el  del  Almirante
Castex  se  refiere  a  la  primera;  por  eso  quizá  pone  tanto  énfasis  en  la  palabra
superficie,  ya  que  entonces  su  dominio  correspondía  a  los  buqués  de  línea  de
un  modo  casi  absoluto,  mientras  que  hoy  en  día  dicho  plano  horizontal  está
cada  vez  más  mediatizado  por  los múltiples  ingenios  que  se  mueven  por  encima
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o  por  debajo  de  él.  En  la  actualidad  todos  estamos  convencidos  de  que  fué
el  poderío  técnico  e  industrial  de  los  aliados  el  que  les  permitió  ganar  la  se
gunda  guerra  mundial.  Por  el  contrario,  todos  estamos  también  convencidos
óe  que  los  submarinos  alemanes  perdieron  la  Batalla  ¿ci  Atidn’tico  no  sólo  por
las.  vacilaciones  del  Mando  Supremo,  sino,  principalmente,  porque  en  el  mo
mento  crucial,  la  primavera  del  año  1943  (1),  no  lograron  poner  a  punto  el
submarino  Walter,  quedando  en  un  retraso  técnico  respecto  a  la  defensa  anti
submarina  (que  empezaba  ya  a  convertirse  en  una  verdadera  ofensiva  antisub
marina)  de  los  aliados,  que  obligó  al  Almirante  Doenitz  (2)  a  retirarlos  del
Atlántico.  A  juicio  del  autor,  ambos  Almirantes  tienen  razón  en  sus  afirmacio
lies;  pero  hay  tanta  diferencia  entre  una  y  otra  que  inmediatamente  se  le  ocurre
a  uno  preguntar:  ¿ Cuáles  podrían  ser  las  causas  de  éxito  o  del  fracaso  en  una
futura  guerra  submarina?  ¿ Seguirán  siendo  válidas  para  el  futuro  las  enseñan
zas  de  la  primera  guerra  mundial?

Ante  todo,  el  autor  necesita  descargar  su  conciencia  haciendo  una  afirma
ción  que,  a  primera  vista,  pudiera  parecer  disparatada:  la  guerra  submarina  no
¡za  existido  Es  cierto  que  todos  los  tratadistas  militares  hablan  de  ella  en  sus
libros  y  artículos,  sin’ que’ a  nadie  se  le  haya  ocurrido  poner  en  duda  su  exis
tencia;  pero  tampoco  intenta  el  que  esto  escribe  negar  que  hubo  luchas  encar
nizadas  entre  buques  que  surcaban  la  superficie  del  mar  y  otros  que  se’ desli
zaban  bajo  ella.  Algunas  líneas  más  atrás  se  cita  en  la  Batalla  del  Atlántico.
¿ Cómo  se  va  a  negar  que  ésta  constituyó  uno  de  los  episodios  más  aruentos,
y  quizá  también  de  más  decisiva  importancia  de  la  segunda  guerra  mundial?

Es  indudable  que  la  lucha  existió;  pero  la  denominación  empleada  al  ha
blar  de  eJIa es  incorrecta,  debido  al  empleo  inadecuado  de  la palabra  submarino
para  designar  al  buque  que  conocemos  con  tal  nombre.

En  la  segunda  guerra  mundial,  y  no  digamos  ya  en  la  primera,  no  ha  ex.is
tido  el  submarino  sino  el ‘sumergible;  es  decir,  un  buque’ capaz  de  sumergirse,
navegar  e  incluso  luchar  bajo  el  agua,  pero  para  el  cual  la  superficie  del  mar
era  vital,  por  lo  que  se  veía  obligado  a  emerger  con  excesiva  frecuencia.

Al  aplicarle  al  sumergible  la  denominación  de  submarino,  cometíamos  un
error  de  una  trascendencia  mucho  mayor  que  la  meramente  gramatical,  ya  que
ello  creaba  en  nuestras  mentes  la  imagen  de  un  buque  que,  debajo  de  la  su
perficie  del  mar,  se  encontraba  en  su  medio  vital.  A  lo  largo  de  la  segunda
guerra  mundial  quedó  palmariamente  demostrado  que  esto  no  era  así,  ya  que
el  submarino  (3)  esperaba  en  superficie  el  avistamiento  de  un  convoy,  mante
nía  el  contacto  en  superficie;  en  tanto  comunicaba  el  avistamiento  y  esperaba
la  llegada  de  otros  submarinos;  atacaba  casi  siempre  de  noche  y  en  superficie,
sumergiéndose  únicamente  para  escapar  a  la  detección  radar  o  al  intento  de

(1)  Captain  Roskill:  Tije  War  a  Sea,  tomo  segundo.  La  batalla  no  volvió  nunca  a
alcanzar  el  mismo  nivel,  ni  se  vió  en  un  equilibrio  tan  inseguro  como  en  la  primavera
del  43.  Con  razón  puede  decirse,  por  tanto,  que  esta  victoria  Constituyo  uno  de  los
virajes  decisivos  de  la  guerra.

(2)  Almirante  Doenitz:  Diez  ajios  ‘  veinte  días,  capítulo  18,  La  batalla  del  Atlan
tico.  Sexta  fase:  desde  enero  hasta  mayo  de  1943.

(3)  Puesto  que  el  submarino  convencional  no  es,  en  realidad,  más  que  un  sumer
gible,  al  referirnos  a  él  subrayaremos  la  palabra  submarino,  con  la  que  designare
mos  al  que  reúna  efectivamente,  sea  tómico  o  no,  Características  de  permanencia  y
velocidad’  bajo  el  agua  iguales  o  parecidas  a  las  que  puedan  tener  sobre  ella  los  buques
de  superficie.

860                                                              [Junio



CONSIDERACIONES  EN  TORNO  A  LA  GUERRA  SUBMARINA

abordaje  de  algún  buque  enemigo.  Incluso  la  travesía  del  golfo  de  Vizcaya  la
hicieron  en  superficie,  hasta  que,  equipados  los viejos  Swnderland  ingleses  con
radar  y  Leigh-light,  el  Alto  Mando  alemán  juzgó  llegado  el  momento  de  or
denar,  el  24  de  junio  de  1942  (4),  a  causa  de  un  mayor  peligro  aéreo  en  el
golfo  de  Vizcaya,  que  los’ submarinos  navegasen  por  él  en  inmersión,  tanto  de
día  como  de  noche,  saliendo  a  la superficie  solamente  para  cargar  baterías.  Es
el  propio  Doe’nitz  (5)  l  que  dice  al  hablar  del  peligro  aéreo  que  no  sólo  era
una  amenaza  para  el  submarino  aislado,  sino  también  para  todo  nuestro  dis
positivo  bélico, desarrollado  en  su  mayoría  con  submarinos  móviles  y  que  nave
gaban  casi  siempre  en  superficie...

Los  italianos,  con bastante  más  lógica  que  nosotros,  llamaban  a  estos  buques
somme’rgibili.  De  ellos  dice  el  Almirante  Rombo  Bernotti  en  su  libro  La  gue
rra  sul  man  nel  conf litto  neondiale  (tomo  segundo:  1941/43):  El  dominio  del
aire  y  la facilidad  con  que  el  enemigo  localizaba los  sumergí bies  por  medio  de
los  aparatos  radar  habían  hecho  comprender  desde  hacía  tiempo  al  Mando  de
la  Flota  submarina  alemana  la necesidad  de  prepararse  a  abandonar  la  táctica
del  ataque  en  superficie.  Pero  el  sumergible  en  inmersión,  con  la  pequeña  ve
locidad  pernvitida  por  las  baterías,  constituía  una  hoya  semoviente;  por  tanto,
era  preciso  conseguir  la navegación  bajo  ci  agua  a  alta  velocidad...

Por  si  esta  opinión  no  fuera  bastañte,  es  nada  menos  que  el  propio  Almi
rante  Doenitz,  Comandante  de  un  submarino  en  la  primera  guerra  mundial,
creador  de  la  táctica  de  grupos,  forjador  del  Arma  Submarina  alemana  y  su
Jefe  durante  toda  la  segunda  guerra  mundial,  el  que  dice  en  el  capítulo  10  de
su  libro  “10  años  y  20  días”:  La  opinión  corriente  en  la  gente  de  tierra  es
que  los  submarinos,  por  lo  que  se  sabe  de  ellos  durante  las  dos  guerras  mun
diales,  navegan  casi  siempre  debajo  del  agua,  y  sólo  en  ocasions  salen  a  la
superficie;  esto  es,  que  son,  en  el  verdadero  sentido  de  la  palabra,  barcos  sub
marinos  (6).  Esta  opinión  no  es  acertada.  Los  submarinos  de los  tipos  de  que
duponen  las  naciones  extranjeras,  y  que  nosotros  también  utilizamos  hasta  el
año  1944,  se  sumergían  únicamente  cuando  lo  necesitaban  para  su  defensa  o
cuando  era preciso  acercarse  sin  .ter ,visto  hasta  el  lugar  del  attz que.  Poi  lo  ge
neral  se  encontraban  oie’rnpre en  superficie.  Por  eso,  en  realidad  sólo  eran
barcos  sumergibles;  e.tto  es,  navíos  de  superficie  con  capacidad  para  ocultarse
a  la  vista  sumergiéndose.  La  razón  de  que  el  submarino  permanezca  sobre  el
agua  siempre  que  le  sea  posible  radica  en  el  deseo  de  ver  lo  más  que  pueda
y,  sobre  todo,  de  tener  meyor  movilidad  para  des plazarse  vriozmehte  y  cam
biar  de  pos’zción, según  lo  exijan  las  circunstancias  del  consbate.  Cpmo  blajtz
el  agua  esto  no  sería  posible  en  la  misma  escala,  porque  aquí  la  velocidad  de
los  submarinos  hasta  entonces  conocidos era  muy  pequeña,  de  ahí  la  necesidad
de  permanecer  en  la  superficie  el  mayor  tiempo  posible;  bajo  el  agua  el  sub
nzarrno  no  podía  avanzar  más  que  a  siete  nudos,  y  eso  tan  sólo  durante  corto
tiempo.  Tal  velocidad  no  servía  en  forma  alguna  para  competir  con  la  de  los
barcos  de  superficie,  y,  por  tanto,  era  inútil  para  poder  tomar  las  posiciones
necesarias  para  el  ataque.  Así  pues,  el  submarino,  bajo  el  agua,  podía  conside

(4)   Almirante  Doenitz:  Diez  años  y  veinte  días,  cap.  13,  pág.  245.
(5)   Almirante  Doenitz:  Diez  años  y  veinte  días,  cap.  13,  pág.  246.
(6)   Los  subrayados  son  del  autor.
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rarse  casi  como  estacionado,  equiparable  en  efectividad,  todo  lo  más,  a  una
mina...

Aun  a  riesgo  de  cansar  al  lector,  añadiré  todavía  la  opinión  del  Capitán
de  Corbeta  (U.  S.  N.)  R.  A.  Weatherup,  que  en  un  artículo  publicado  en
el  P’roccedin.gs, titulado  Defensa  contra  los  submarinos  de  pro pu.lsión  nuclear,
escribe:  .  .  .  un  submarino  Diesel-eléctrico  es  un  buque  de  superficie  con  capa
cidad  para  su4nergir.s’e a  fin  de  escapar a  la  detección.

La  inmovilidad  práctica  del  submarino  en  inmersión  era  causa  de  que  una
vez  localizado  por  un  buque  antisubmarino  no  pudiese  casi  nunca  romper  el
contacto  asdic  o  sonar,  lo que  hacía  inevitabe  su  destrucción,  ya  que  al  cabo  de
cierto  tiempo,  bien  por  hacerse  irrespirable  el  aire  en  su  interior  a  consecuen
cia  de  los  gases  desprendidos  de  las  baterías,  bien  por  agotamiento  de  éstas,
aunque  no  hubiese  sido  alcanzado  por  las  cargas  de  profundidad,  se  vería  obli
gado  a  salir  a  la  superficie,  donde  el  fuego  de  cañón  o  la  proa  de  su  adversario
provocarían  fatalmente  su  hundimiento.  Esto  fué  exactamente  lo  que  ocurrió  en
el  combate  entre  el  destructor  Hecate,  de  la  Real  Armada  Británica,  y  el  sub
marino  alemán  U-121,  que  relata  en  su  libro  The  esernv  below  el  Capitán  de
Fragata  de  la  Reserva  Naval  Voluntaria  D.  A.  Rayner.  En  este  emocionante
y  quizá  único  episodio  bélico,  el  U-121,  cuya  misión  era  encontrarse  a  toda
costa  con  el  corsario  Cecilie  a  las  doce  horas  locales  del  día  9  de  septiembre
de  1943  en  un  punto  del  Atlántico  ordinariamente  desierto  para  recoger  las
fotocopias  de  un  Código  secreto  aliado  que  el  corsario  había  logrado  capturar,
y  llevarlas  a  Brest  lo  más  rápidamente  posible,  fué  detectado. por  el  radar  del
Hecat.e,  al  anochecer  del  día  7,  navegando  en  superficie,  con  marejada  de  proa
y  a  una  velocidad  de  14  nudos.  Al  prodiicirse  el  avistamiento,  el  Hecate  es
taba  en  el  sector  de  popa  del  submarino,  y  durante  toda  la  noche  se  mantuvo
al  mismo  rumbo  y  velocidad  de  éste,  a  una  distancia  de  9.000  m.  El  U-121,
bien  fuese  porque  la  mar  de  proa  le  dificultaba  la  observación,  bien  porque
la  fijeza  del  eco  en  demora  y  distancia  le  hiciese  pensar  que  era  un  eco  fan
tasma,  continuó  toda  la  noche  navegando  en  superficie,  hasta  que  con  las
primeras  luces  del  alba  descubrió  la  presencia  del  destructor  e  hizo  inmersión
rápidamente.  A  partir  de  este  momento,  ambos  Comandantes  iniciaron  una
lucha  a  muerte,  en  la  que  todas  las.  armas  fueron  usadas  y  todas  las  estrata
gemas  puestas  en  práctica;  cambios  de  rumbo,  lanzamientos  de  torpedos.,  de
cargas  de  profundidad,  de  píldoras  (recipientes  metálicos  destinados  a  producir
en  el  asdic  ecos  semejantes  a  los  de  un  su.bniarslno), etc.  Todo  fué  inútil,  el
U-121  no  conseguía  zafarse  del  asdic del Hecate,  y  cada  diez segundos  sus  tripu
lantes  se  sentían  como  atrapados  al  oír  el  zumbido  del  impulso  ultrasonoro
que  golpeaba  sobre  su  casco.  Solamente  cuando  el  submarino  entraba  en  el
cono  de  silencio  bajo  el  destructor,  cesaba  el  rítmico  golpeteo  del  asdic;  in
mediatamente,  la  voz  seca  y  cortante  del  Comandante  ordenaba  la  maniobra
para  escapar  al  inminente  ataque,  y  la  tripulación  contenía  el  aliento,  espe
rando  la  explosión  de  las  temibles. cargas.  Una  otra  vez  se  repitió  esta  escena,
y  sólo  momentáneamente  logró  el  submarino  escapar  a  la  detección  aprove
chando  la  cortina  protectora  de  las  aguas  revueltas,  por  las  explosiones;  pero,
invariablemente,  el  Hecate,  aprovechando  la  enorme  diferencia  de  velocidad
entre  ambos,  volvía  de  nuevo  a  localizarlo.  Al  fin.,  tras  veinticuatro  horas  de
enconada  persecución,  durante  las  que  sufrió  diez  ataques  con  cargas  de  pro-
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fundidad,  compuesto  cada  uno  por  una  alfonrbra  de  diezj artefactos,  el  U-121,
con  una  serie  de  averías  causadas  por  las  explosiones  próximas,  la  batería  casi
descargada,  y  su  dotación  semiagotada  por  la  prolongada  tensión  nerviosa  so
portada  en  aquella  atmósfera  casi  irrespirable,  se  vió  obligado  a  salir  a  la  su
perficie,  donde  peleando  desesperadamente  con  su  único  cañón,  logró  infligir
a  su  enemigo  serias  averías.  A  pesar  de  su  tenaz  y  encarnizada  defensa,  muy
maltrechos  ya  ambos  contrincantes,  el  destrucor  abordó  y  hundió  al  subina
nno,  aun  a  costa  de  su  propio  e  inmediato  hundimiento.

Este  interesante  episodio  bélico  se  cierra  con  un  curioso  incidente.  Ambos
Comandantes  coincidieron  en  una  misma  balsa  del  destructor,  advirtiendo  el
alemán  al  inglés  que  era  su  prisionero;  pero  éste  no  se  conformó,  ni  mucho
menos  con la  opinión  del  alemán,  lo que  dió  lugar  a  una  lucha  a  brazo  partido,
que  se  extendió  a  las  dotaciones  y  al  que  sólo puso  fin  la  llegada  del  destructor
Marabú,  que  inclinó  definitivamente  la  balanza  del  lado  británico.

Es  evidente  que  si  el  U-121  hubiera  tenido  la  posibilidad  de  navegar  en
inmersión,  aunque  sólo  fuese  durante  diez  o  doce  horas,  a  unos  15  nudos,  ha-
tría  logrado  zafarse  del  asdic  del  Hecate.
•  Los  alemanes  no  lograron  poner  a  punto  el  submarino  W4er,  aunque  sí
consiguieron  equipar  a  sus  stimergibles  con  el  schnonlzel, aparatb  que  les  per
mitía  utilizar  los  motores  diesel  para  navegar  sumergidos  a  muy  escasa  pro
•fundidad.  Esto,  que  fué  sin  duda  un  gran  paso  en  la  transformación  del  su
mergible  en  submarino,  es  al  mismo  tiempo  la  más  palpable  demostración  de
la  paradójica  situadión  del  submarino,  que  para  vencer  su  lentitud,  se  ve  obli
gado  a  abdicar  de  su  pretendida  condición,  haçiencto  emerger  una  parte,  aun
que  mínima,  de  sí  mismo  para  llevar  a  sus  entrañas  el  torrente  de  aire  ue
sus  motores  necesitan,  y  si  este  cordón  umbilical  le  falla,  vuelve  a  quedarse
redu&do  a  su  triste  situación  de  semovientç.

En  resumen,  podemos  decir  que,  durante  la  primera  y  la  seguñda  guerras
mundiales,  los  sumergibles  tomaron  una  parte  importantísima  en  su  desarrollo,
que  en  ambas  ocasiones  estuvo  muy  cerca  de  ser  resolutiva,  per9  que  de  dichas
guerras  no  puede  extraerse  una  enseñanza  válida,  al  menos  en  la  forma  de
aplicación  directa  a  una  futura  guerra,  de  los principios  válidos  para  aquéllas,
porque  en  una  posible  guerra  futura  habrá  un  episodio  del  qqe  todos  hemos
hablado  mucho,  pero  del  que,  en  realidad,  no  sabemos  nada:  una  verdadera

guerra  submarina.

a
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LOS  AMPLIFICADORES
MAGNETICOS Y SUS APLICACIONES

J.  L.  TATO  TEJEDOR

(El)

INTRODUCCION

N  los  últimos  tiempos,  el  control  de  máquinas  giratorias
y  estáticas  por  medio  de  amplificadores  magnéticos  ha
adquirido  un  desarrollo  extraordinario.  La  simplicidad
y  robustez  de  estos  aparatos,  en  los  que,  por  otra  parte,
la  transmjtancja  se  efectúa  con  defase  mínimo,  los  hacen
especialmente  idóneos  para  tal  cometido,  sustituyendo
con  ventaja  a  otros  tipos  de  sistemas  de  control.  Los
amplificadores  magnéticos  entran  de  lleno  en  la  clasifi
cación  de  dispositivos  o  sistemas  a  reacción.  Hace  quince

años  a  nadie  se  le  hubiera  ocurrido  la  idea  de  afirmar  que  los  reguladores  de
las  turbinas  de  vapor  y  los  amplificadores  electrónicos  con  reacción  negativa
formasen  parte  de  la  misma  familia  de  dispositivos  técnicos.  Hoy  la  identidad
funcional  de  estos  dos  sistemas,  tecnológicamente  muy  diferentes,  y  de  mu
chos  otros  está  reconocida  por  todos  los  especialistas  de  los  dispositivos  de
regulación  automática  en  anillo  cerrado.

Al  final  de  estas  líneas  se  hará  un  breve  bosquejo  de  las  principales  apli
caciones  de  los  amplificadores  magnéticos,  tales  como  el  corrector  de  histé
resis  para  amplidina  y  limitación  de  la  intensidad  en  un  grupo  Ward
Leonard.  No  menciono  los  equipos  de  desmagnetización,  giroscópicas,  ar
tillería,  etc.,  por  ser  de  sobra  conocidos  por  todo  Oficial  de  Marina.

Por  último,  debo  añadir  que  para  redactar  este  trabajo  se  han  consultado
las  siguientes  obras:

Magnetic  Control  of  Industrial  Motors,  por  G.  H.  Heumann.
Technologie  et  Calcul  Practique  des  SystemEs  Asservis,  por  P.  Naslin.
Magn.etic  Arnplifiers,  por  H.  F.  Storm.

Asimismo  he  teniçio  en  cuenta  los  apuntes  tomados  en  la  Escuela  de
Transmisiones  y  Electricidad  de  la  Armada  (E.  T.  E.  A.)  al  efectuar  el
Curso  de  Especialización,  y  he  consultado  ciertas  notas  sobre  la  materia,
suministradas  por  el  Teniente  de  Navío  (E)  Meléndez,  Profesor  de  dicho
Centro  politécnico.
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Fundamento  de  los  amplificadores  magnéticos.

El  circuito  magnético  cerrado  de  la  figura  1  consta  de  dos  arrollamientos
recorridos,  respectivamente,  por  una  corriente  continua,  i,  y  por  una  corriente
alterna,  ‘a•  Supondremos  que  i0  procede  de  una  de  alta  impedancia,  con  lo
cual  esta  corriente  permanecerá  prácticamente  constante,  a  pesar  de  los
amperios/vuelta  alternativos.

Las  propiedades  del  material  magnético  que  constituye  el  núcleo  se  des
prenden  de  la  curva  de  magnetización  ({ig.  2)  que  relaciona  el  campo  mag
nético,  H,  y  la  inducción  magnética,  B  (suponiendo  que  la  histéresis  es
despreciable).  El  flujo  y  la  inducción  están  relacionados  por

=B.  S

y  el  campo  y  los  A/V  por  la  ecuación
1,25  (Na  a  +  N.  fa)

1

en  las  que  S,  N  y  1 representan,  respectivamente,  los valores  de  la  sección  del
circuito  magnético,  el  número  de  espiras  de  un  arrollamiento  y  la  longitud
media  del  circuito  magnético.

Si  los  A/V  alternos  son  débiles,  de  forma  que  el  punto  P  describa  un
pequeño  arco  de  la  curva  de  magnetización  alrededor  del  punto  de  funciona
miento  que  definen  los  A/Y  continuos,  se  puede  considerar  una  permeabili
dad  media  t:

Por  otra  parte,  la  tensión  en  bornes,  e,  del  arrollamiento  alterno  vale

d
e=  1O  Na

dt

y  en  este  caso,  en  que  supondremos  i,, constante,  será

1,25Na2        dja
e=108     .  S.  —

1        di

Figura  1.
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Por  consiguiente,  el  arrollamiento  alterno  tiene  un  coeficiente  de  auto_
inducción,  L,

1,25  Na2
L==1O-8          S

1

el  cual  depende  de   y,  por  lo  tanto,  del  punto  P  de  funcionamiento  que
marcan  los  A/V  continnos.  La  inductancia  es  grande  en  la  zona  no  saturada

-  de  la  característica  y  débil  en  las  otras
P regiones.  Para  una  misma  tension,  E,

aplicada  al  circuito  alterno,  es  posible7  j                hacer variar  la  intensidad  de  la  co-
/  .                 rriente que  recorre  la  resistencia  de

carga,  R,  actuando  en  la  corriente

//                       continua de  control.  Este  es  el  princi
pio  de  las  indnctancjas  saturables.

Por  el contrario,  en  ios amplificado
res  magnéticos  los A/V  alternos  hacen

Figura  2.                describir una  extensa  porción  de la cur

va  de  magnetización  al  punto  de  tra
bajo,  de  forma  que  ya  no  es  posible  déscribir  una  permeabilidad  media  y  el
funcionamiento  es  no-lineal.

rJ

En.  la  práctica  no  se  utiliza  el  dispositivo  esquematizado  en  la  figura  1,
ya  que  es  necesario  introducir  una  fuerte  autoinducción  en  el  circuito  de
control  para  mantener  constante  a  i  y,  por  consiguiente,  la  constancia  de
tiempo  ha  de  ser  grande.  Este  inconveniente  se  evita  con  el  montaje  indicado
en  la  figura  2  bis.  La  fundamental  y  los  armónicos  impares  de  las  tensiones
inducidas  por  la  corriente  de  utilización  en  los  bornes  de  Los arrollamientos
de  mando  están  en  oposición  y  se  anulan.  Por  el  contrario,  los  armónicos
pares  no  se  compensan  y  pueden  indúcir  corrientes  en  el  circuito  de  control.

Sin  embargo,  nos  aprovecharemos  -del  montaje  de  la  figura  1  para  des
cribir,  a  grandes  rasgos,  el  funcionamiento  de  los  amplificadores  magnéticos.

Figura  2  bis.

1
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En  la  curva  de  saturación  emplearemos  como  parámetros  a  V,  tensión,
ya  que  al  ser  B  proporcional  al  flujo,  I,  y  éste a  V,  lo  será  B  a  V.  En  lugar
de  H  utilizaremos  valores  de  1,  co
rriente,  dada  la  proporcionalidad  d
H  e  1.  Bajo  este  orden  de  ideas  se
ha  dibujado  la  figura  3.  Si  se  tra
baja  en  un  punto  tal  corno  A,  con
una  onda  de  tensión  (a)  que  ge
nera  el  alternador,  la  salida  corres
pondiente  será  la  curva  (a’).  Des
plazando  el  punto  de  trabajo  más  ha
cia  arriba,  por  ejemplo,  en  P,  se  ve
que  en  el  semicido  superior  (raya
do)  la  tensión  rebasa  el  punto  de  sa
turación.  En  esta  zona  L  tiende  a  ce
ro,  y  como  la  impedancia

Z  =  R  +  JwL

al  ser  L  muy  próximo  a  cero,  Z  =  R,
con  lo  que  la  corriente  positiva  puede
ser  muy grande,  dependiendo  solamen-                Figura 3
te  de  la  carga,  R.  De  aquí  se  deduce                  : -

que  solamente  se  puede  tener  gobierno  exacto  en  un  semiciclo.  En  el  otro
estará  determinado  por  el  valor  de  R,  y  se  hace  independiente  de  cualquier
punto  de  trabajo.  Si  se  instala  un  rectificador,  r  (fig.  1),  que  suprima  las
partes  que  no  se  gobiernan,  quedan  únicamente  los  semiciclos,  en  los  que

Z=R+jwL.

Figura  5.

Por  lo  tanto,  se  puede  afirmar  que  en  la  parte  M  (curva  p,  figura  3)  la
tensión  aplicada  no  guarda  proporción  con  la  corriente  resultante.  En  resu
men,  mientras  se  trabaja  en  la  zona  recta,  a  incrementos  del  punto  de  pola
rización  corresponden  valores  de  V  e  1  proporcionales.  Esta  proporcionalidad
desaparece  en  cuanto  se  dobla  el  punto  de  inflexión  de  la  curva.

Características  compuestas.

Las  curvas  de  características  compuestas  indican  las  variaciones  de  V  VS.

IL  para  un  valor  determinado  de  I,  (fig. 4).  Cada  una  de  las  curvas  0,  1,: 2,  3...
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es  para  un  valor  determinado  de  I.  También  se  pueden  ver  las  variaciones
de  I  e  IL  para  un  valor  determinado  de  V.  Esta  familia  de  curvas  (caracte
rísticas  mutuas),  una  para  cada  valor  determinado  de  V,  se  han  dibujado  en
la  figura  5.

Vx

Figura  6.

La  obtención  de  estas  curvas  se hace  con un  valor  de  la  carga,  R,  casi  cero.
En  caso  contrario,  hay  qtie  tener  -en  cuenta  el  valor  óhmico  de  esta  resis
tencia  junto  con  el  de  la  bobina.  Por  lo  tanto,  el  valor  de  E  será  (fig.  6):

E2=Vx2-J-VL2=Vx2+  (ILR)2

Dividiendo  por  E2,
Vx2     1L2

E2      E2

R2

que  representa  la  ecuación  de  una  elipse.  En  la  figura  4,  por  lo  tanto,  la
curva  ()  representa  la  línea  de  carga  para  un  valor  determinado  de  R.
En  la  misma  figura  se  aprecia  que  las  variaciones  de  1  correspondientes  a
las  de  V  no  se  hacen  sensibles  hasta  llegar  al  punto  de  inflexión,  y  a  partir
de  aquí  estas  variaciones  de  1  serán  muy  grandes  y  estarán  controladas  di
rectamente  por  la  R  del  circuito.  Es  decir,  que  análogamente  a  como  ocurre
en  un  Thyratron,  que  tiene  una  tensión  determinada  llamada  de  disparo,  a
partir  de  la  cual  empieza  su  funcionamiento  como  tal  válvula  de  gas,  en  los
amplificadores  magnéticos  también  hay  una  tensión  a  partir  de  la  cual  se
producen  variaciones  considerables  de  corriente.

Tensión  de  polarización.

El  control  es  la  señal  que  se  quiere  amplificar,  lo  cual  ocurre  en  R.  Ahora
bien,  el  punto  de  trabajo  se  puede  fijar  en  distintas  zonas  de  la  curva,  intro
duciendo  una  tensión  llamada  de  polarización,  que  tiene  la  ventaja  de  reducir
la  señal  de  control.  En  la  práctica,  la  polarización  y  el  control  consisten  en
dos  arrollamientos  similares.

VL
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Realimentación.

Es  la  característica  fundamental  de  los  amplificadores  magnéticos,  merced
a  la  cual  se  obtienen  amplificaciones  muy  apreciables.  Su  objeto  es  desplazar
el  punto  de  trabajo  a  la  derecha  de  la  curva,  con  un  mínimo  de  control  y
polarización  (arrollamientos  fijos).  La  realimentación  se  toma  de  la  carga
y,  según  como  se  haga,  se  clasifica  en  directa  (serie)  e  indirecta  (derivación).
Ter  figuras  7  y  8,  respectivamente.

La  corriente  destinada  a  la  realimentación  se  puede  expresar  en  tantos
por  ciento  del  número  de  A/y.  En  la  figura  7,  esquema  de  realimentación
directa,  se  ve  que  solamente  se  puede
entregar  corriente  continua  a  la  carga,  _________

mientras  que  en  el  caso  de  la  reali
mentación  indirecta  se  puede  entregar
indistintamente  corriente  continua  o
alterna.  El  porcentaj  e  de  realimenta
ción  viene  definido  en  todo  momento
por  la  línea  de  trabajo.  ________

La  intersección  de  OD  con  la
curva  da  un  punto  P0,  que  es  el
punto  de  trabajo  del  amplificador
magnético,  para  L, =  O,  ya  que  la
recta  arranca  del  origen  de  coor  _____

denadas.  La  distancia  OS,,  repre
s  e n t  a  los  A/V  de  realimentación Figura  8.cuando  el  amplificador  tiene  una  co
rriente  en  la  c arga  IL  =  OJO,  para
un  valor  de  1,»  según  se  acaba  de  decir,  igual  a  cero.

El  tanto  por  ciento  de  realimentación  es  la  pendiente  de  OP0.  Al  variar
la  corriente  de  control,  manteniendo  constante  el  tanto  por  ciento  de  reali

Figura  7.
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mentación,  aparecen  una  serie  de  puntos,  Pi,  P2  ...  de  trabajo  que,  para
cada  valor  de  V,  dan  una  familia  de  curvas.  Para  valores  negativos  de  reali
mentación  las  curvas,  como  se  puede  apreciar  en  la  figura  10, son  sensible
mente  lineales,  aumentando  la  deformidad,  con  respecto  a  esa  linealidad,  al
aumentar  el  valor  de  I  en  valor  positivo.  Las  curvas  no  pasan  por  el  origen,
debido  a  la  corriente  originada  por  la  acción  mutua  entre  los  secundarios  de
control  y  los  arrollamientos  de  realimentacjón.  *

,/i’  ,/  1  /

/  I/
/   1’

/     /   ,
/   /

/   /   /
/   /   /1_____________________          JI

o  s

Figura  9.

Los  A/V  que  aparecen  en  las  cargas  serán  los  del  control  más  los  de  la
realimentación:

ILNL  =  10N.  +  KNRIL
It.

—                      de donde
__—  +1

IL  =    ±             1
—I                                NR

-

Cuando  K  =  O no hay  realfrnenta
_________________      ción, y  entonces

N0
Figura  10.                           IL =  —  Ic

NL

Luego  al  haber  realirnentación,  solamente  IL  es  afectada  por  el  término

1
al  igual  que  ocurre  en  las  válvulas.

NR
1—K——

NL

Por  último,  diremos  que  existen  dos  modalidades,  tanto  para  la  realimen
tación  serie  como  para  la  indirecta.  En  la  serie  se  puede  hacer,  bien  por  ten
sión,  que  estriba  en  llevar  exactamente  la  tensión  de  la  carga  a  la  realimen
tación,  o  por  corriente,  que  consiste  en  llevar  a  la  realimentación  una  parte
de  la  corriente  que  pasa  por  la  carga.  Ver  las  figuras  11  y  12,  respectivarnen
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c

Figura  11.—Realimentación  serie  a  tensión.

Control

Polarización

Figura  13._RealimentaCión  derivación  Coil
variación  de  corriente.

c
c

L

c
c
c

c
e

Realisnentación

f�

Figura  12._RealinlentaCión  serie
a  corriente.

L

Figura  14._Realimentación  derivación  con  variación  de  tensión.
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te.  El  shunt  de  la  figura  12  determina  la  fracción  de  corriente  que  va  a  la
re.alimentacjón.

La  realimentación  en  derivación  se  hace  a  base  de  transformador,  para
variaciones  de  corriente,   1,  o  en  tensión,   V  (figs.  13  y  14).

Ventajas  e  inconvenientes  de  los  amplificadores  magnéticcls,  comparados
cón  los  convencionales  a  válvula.

Los  amplificadores  magnéticos  se  adaptan  particularmente  bien  para  las
aplicaciones  industriales,  debido  a  si  robustez  y  a  su  ausencia  de  entreteni
miento.  Sus  únicos  elementos  expuestos  a  desgaste  son  los  rectificadores;
pero  recientemente  se  ha  dado  un  gran  paso  en  este  sentido  con  la  aparición
y  puesta  a  punto  de  rectificadores  de  unión  de  germanio  y  silicio.

Las  impedancias  de  1 os  arrollamientos  de  mando  de  un  amplificador
magnético  pueden  elegirse  entre  límites  muy  extensos.  No  obstante,  en  el
caso  de  una  fuente  de  muy  elevada  impedancia  el  amplificador  va  precedido
por  una  etapa  de  adaptación  electrónica.  Debido  a  los  circuitos  iñductivos,  el
tiempo  de  respuesta  ha  sido  considerado  como  un  obstáculo  para  el  empleo

Medida

4
Corrección

st

Figura  15.
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de  estos  disjositivos.  Pero  con  valores  de  la  onda  portadra  de  unos  400  Hz.
se  puede  atenuar,  casi  totalmente  este  inconvenieite.

demá  hay  que  tener  en  cuenta  su  larga  vida  —pues  en  esencia  e1 am
plificador  magnético  es  un  transformador—,  lo  que  unido  a  su  robuatez  lo
hacçn  particularmente  idóueo  para  locales, expuestos  a  grandes  vibraciones.
Func,ioi,a  instantáneamente,  eliminando  el’ tiempo  de  caldeo  necesario  para
lás  vá1vula.’  ‘La  mayor  dificultad  qúe  se  puede  señalar  por  otra:  parte  de
facil  solucion,  radica  en  que  dado  que  la  entrada  no  es  una  onda  sinusoidal
pira,  se  pueden  producir  ciertas  interferencias  en  sitios  en  donde  haya  nichas
instalacioes  eléctricas  en  un  espacio  reducido,  comb  ocürre’ en  ‘un  búque  de
guerra.

Mu
Medida

Mando

Limitación

Prescripción

Figura  16.

Como  fórmula  conciliatoria  entre  amplificadores  magnéticos  y  de  válvula
es  frecuente  emplear  una  combinación  de  ambos.

Aplicaciones  principales.

Corrector  de  histéresis  para  amplidina:  El  amplificador  compara  la  ten
sión  de  mando  y  la  de  salida.  La  diferencia,  amplificada,  alimenta  los  arro
llamientos  correctores  en  oposición  magnética.  Así  se  pueden  reducir  hasta
unas  quince  veces  los  efectos  de  la  histéresis  (fig.  15).

Limitación  de  la  intensidad  en  un  grupo  Ward-Leonard:  Esta  limitación
es  fundamental,  en  particular  en  el  caso  de  inversión  de  marcha.  Al  cambiar
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bruscamente  el  sentido  de  la  corriente  de  inductor  de  la  generatriz  se  invierte
la  tensión  del  generador,  con  lo  que  se  suma  a  la  del  motor,  pudiendo,  por
lo  tanto,  alcanzar  la  corriente  valores  peligrosos.  Es  decir,  que  es  preciso
desacelerar  el  proceso  por  algún  dispositivo  adecuado.  Para  ello  la  corriente
se  mide  por  un  shunt  que  alimenta  uno  de  los  arrollamientos  de  mando  del
amplificador,  estando  alimentado  el  otro  arrollamiento  de  mando  a  corriente
constante  a  partir  de  un  puente  rectificador.  Desde  que  los  A/V  de  la  co
rriente  del  shunt  alcanzan  un  valor  determinado,  el  amplificador  crea  un
flujo  que  se  opone  al  de  gobierno.  Para  potencias  elevadas,  el  amplificador
también  puede  gobernar  una  amplidina  que  controla,  asu  vez,  al  generador  G.
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Capitán  de  Ingenieros.

UESTROS  artistas  no  han  sido  casi  nunca  marineros.
Pocos,  muy  pocos,  supieron  decir  lo  que  cuenta  una
vela  en  la  página  viva  de  la  espuma.  Lo  que  narra  la  voz
húmeda  de  los  barcos  que  regresan  y  el  encanto  de  su
esbelta  silueta  pescadora  de  matices.  Los  más  vivieron
siempre  con  reserva  de  ola, o  siguieron  el  estilo  hidrófobo
de  Fray  Antonio  de  Guevara,  el  ocurrente  cronista  de
Carlos  V,  obisp.o después  de  Mondoñedo.

Incluido  entre  ellos,  Velázquez  no  constituye  una  ex
cepción.  Mas  en  él,  su  quedarse  en  tierra,  de  espaldas  a  los  paralelos  y  a  los
meridianos,  pacientemente  cruzados  por  las  naves  que,  sorteando  cien  pe
ligros  en  cada  sigladura,  sostenían  a  España,  es  más  seguir  la  moda  que
hacer  modo.  Vivía  la  corte  muy  lejos  de  la  costa  y  en  ella  no  interesaban
las  marinas.

Porque  Velázquez,  en  sus  años  mozos  de  Sevilla,  hubo  necesariamente
de  sentir  las  cosas  de  la  mar.  Pesaba  mucho  entonces  la  Cátedra  de  Cosmo
grafía,  de  la  Casa  de  Contratación.  Pesaba  sobre  el  mundo,  a  cuya  imagen
se  calcaban  instituciones  tales  corno  la  Trinity-House,  de  Depford;  el  Acta
de  Navegación,  de  Cronwell,  y  el  mismo  Alniirantazgo...  Y,  por  su  propia
esencia,  gravitaba  inmediatamente  sobre  el  paisaje  urbano,  determinando  un
clima  ultramarino  respirado  por  todos.

Entonces  Sevilla  —emporio  como  centro  de  concurrencia  comercial  y
como  núcleo  expansivo  de  cultura—  reflejaba  en  sus  calles  y  alamedas  la
madurez  rotunda  del  imperio.  Era  el  portal  abierto  hacia  las  Indias,  cuando
el  viaje  a  éstas,  por  habitual,  sé  había  hecho  sosegado.  Y  tras  la  gestión
diaria  desfilaban  por  la  Alameda  de  Hércules  los  comerciantes,  los  leguleyos,
los  impresores,  los  cosmógrafos,  los  capitanes  pilotos  de  las  naos,  los  clérigos
españolísimamente  misioneros,  las  tapadas  que  esperan  embarcarse,  los  se
gundones  de  preclara  estirpe,  los  artistas.  .  .  Entre  éstos,  y  tropezando  con
los  otros  grupos,  discurría  Velázquez  cuando  terminaba  su  trabajo  en  casa
de  Pacheco.  En  varios  lienzos  que  se  le  atribuyen,  uno  de  los  cuales  —el  de
la  colección  Weitzner—  se  expuso  en  el  Casón,  recoge  tal  aspecto  alegre
y  multitudinario.

Y  El  geógrafo  es  seguramente  una  reminiscencia  de  estos  años.  La  ima
gen,  refugiada  en  la  memoria  e  ironizada  en  el  tiempo,  de  cualquier  erudito
personaje  entre  los  muchos  famosos  que  acudían  al  taller  de  su  maestro  y
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suegro.  Rememorada  entre  los  años  1624-26  por  cualquier  ingeniosidad  de
Pablillos  de  Valladolid  o  Antonio  Bañueles,  bufones  de  Felipe  IV,  que  habían
de  servirle  de  modelo.  Con  cuya  figura  —corno  dice  Lafuente  Ferrari,  acaso
quiera  recordarnos  aquello  de  que  el  sol  no  se  ponía  en  nuestros  dominios,
señalando  burlonamente  la  esfera  que  tiene  ante  sí.  Algo  que  pudo  ser  un
tema  de  conversación  machaconamente  repetido  y  oído  mientras  pintaba  en
la  casa  ribereña  del  Guadalquivir.  Que  le  sirve  entonces  para  transmitirnos
el  mensaje  paradigmático  de  una  actitud  españolísima.

En  aquellas  fechas,  poco  más  o  menos,  Sevilla,  desbancada  por  los  asti
lleros  ultramarinos  de  Guayaquil  y  Realejo,  en  Nueva  España,  renunciaba
para  los  suyos  la  honra  y  provecho  de  poder  formar  en  la  Flota  de  Indias.

Son  los  años  en  que  aún  privan  sobre  la  mar  las  naos  de  cuatrocientas
toneladas,  pero  renovadas  por  los  constructores  al  ir  dejando  el  clásico  as,
dos,  tres  —la  manga  doble  que  el  puntal  y  la  eslora  tres  veces  éste—  para
fabricar  otro  tipo  más  largo  justificado  con  la  frase  Dame  quilla  y  te  daré
millas,  que  empezaba  a  ser  habitual  en  los  pilotos.

Son  los  años  en  que  los  ingenieros  navales  europeos,  pendientes  de
cuanto  se  efectúa  en  las  gradas  españolas,  obtienen  los  primeros  frutos  de
su  acuerdo  para  servir  a  una  política  naval  común  en  contra  nuestra.  Cuan
do  por  ella  los  barcos  de  Holanda  e  Inglaterra  empiezan  a  ser  lo  suficiente
mente  poderosos  como  para  crear  graves  problemas  a  los  navíos  peninsulares
que  hacían  la  carrera  de  Indias.

Son  los  años  en  que,  sobrepasada  la  censura  vigilante  del  Consejo  de
Indias  —que  allá  por  el  año  1575  prohibió  a  Escalante  de  Mendoza  publicar
su  Itinerario  de  los  mares  del  mundo,  por  incluir  en  él  un  derrotero  cuya
divulgación  consideraron  peligrosa—,  empiezan  las  naves  de  otras  flotas  a
conocer  el  modo  de  aprovechar  la  corriente  ecuatorial  del  Norte,  en  los
viajes  de  ida  al  Nuevh  Mundo,  y  para  los  de  vuelta  la  del  Gulf  Stream,
ayudada,  hasta  caer  en  las  Azores,  por  los  vientos  del  Oeste.  En  los  que
España  entrega  a  Europa  el  primer  libro  de  construcción  naval,  el  Arte  de
construir  naos,  publicado  en  Sevilla  el  año  1611,  adelantándose  en  quince
al  folleto  inglés  titulado  An  Accidence  for  all  YolA-ng Sea-men  y  en  dieciocho
al  alemán  Architectura  Navalis,  y  en  treinta  y  dos  a  la  Hidrographie,  del
padre  jesuíta  Fournier,  impreso  en  Francia  y,  por  último,  en  sesenta  y  siete
a  Holanda,  que  no  publicó  su  Adonde  en  Hedandaegoche  Scheeps-Boow
en  Bestier,  hasta  1678,  cuando  ésta  entraba  de  lleno  en  su  apogeo  marítimo.

Son  los  años,  en  fin,  sobre  los  cuales  España  se  juega  el  poderío  naval  sin
que  al  hecho  entonces  se  le  dé  importancia.  En  los  que  se  permite  que  el
mundo  marinero  forme  una  cosa  aparte  y,  así,  no  cuente  con  el  general  am
biente  p.opular  indispensable  para  mantener  en  auge  su  importancia,  Sin
que  influya  para  nada  el  ejemplo  de  nuestros  enemigos,  los  cuales,  a  fuerza
de  popularizar  los  barcos  y  cantar  de  inmediato  sus  hazañas,  obtienen  el
arma  clave  para  combatirnos.  Y  como  el  esfuerzo  solitario  de  unas  vocacio
nes  a  ultranza  es  pero  resulta  insuficiente,  precisamente  en  ellos  comienza
la  decadencia  del  imperio.

Y  en  ellos,  si  bien  los  pintores  holandeses,  franceses  y  británicos  no
producen  obras  trascendentales  con  sus  motivos  náuticos  —en  la  sala  CII
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del  Prado  hay.  un  combate  naval  del  flamenco  Gerardo  Wieringen  (1560-
1643)  y  otro  cuadro  titulado  Navíos,  debido  a  j.  C.  Bellavois  (1621-75),
que  pueden  servir  de  ejemplo,  como  logran  para  ellos  abundantes  compra
dores,  componen  una  escuela  que,  sin  variar  apenas  —óleo  y  grabado—,
consigue  llegar  a  nuestros  días.

Pero  aquí,  en  la  península,  tal  actividad  no  encuentra  paralelo.  Velázquez
y  el  grupo  estupendo  que  trabaja  antes,  después  y  al  mismo.  tiempo  que  él,
saben  pintar  barcos,  mas  si  los  pintan  es  sólo  para  adornar  o  completar  la
anécdota  que  quieren  transmitirnos  desde  el  lienzo.  No  llamo  barcos  a  los
botes  o  falúas  de  altísima  obra  viva  que  en  la  Vista  de  Zaragoza navegan
p.or  el  Ebro,  sin  esfuerzo  aparente.

Pacheco  (1564-1654),  que  era  de  Sanlúcar,  hizo  dos  viajes  a  Flandes
y  habitó  en  Sevilla  la  mayor  parte  de  su  larga  vida,  utiliza  los  barcos  para
aumentar  el  simbolismo  de  dos  de  sus  Inmaculadas:  una  perteneciente  a  la
iglesia  sevillana  de  San  Lorenzo  y  otra  a  la  pinacoteca  privada  del  barón  de
Terrateig.  Francisco  Zurbarán  (1598-1664),  pese  a  ser  extremeño,  en
Defensa  de  Cádiz  contra  los  ingleses,  cuenta,  con  pleno  conocimiento  de
causa,  pero  escondido  en  un  tímido  segundo  plano,  el  motivo  naval  que  tuvo
por  escenario  la  bahía.  Lo  mismo  hace  .  Eugenio  Caxes  (1577-1634)  en
Recuperación  de  las  islas  de  San  Cristóbal  y  Recuperación  de  San  Jucún de
Puerto  Rico,  y  un  poco  después  Antonio  Pereda  (1599-1678)  en  Socorro  a
Génova  por  el  Marqués  de  Santa  Cruz,  lienzo  que,  como  los  anteriores,  se
conserva  en  el  Museo  del  Prado.  Todos  ellos,  por  una  u  otra  causa,  cono
cían  la  costa  y  sus  motivos  les  eran  familiares.  Así,  la  razón  de  no  prodigarse
en  temas  marineros  descansa  sobre  la  indiferencia  de  quienes  les  protegen
y  nunca  en  limitaciones  de  su  propio  oficio.

Y  en  Velázquez  se  da  la  misma  circunstancia.  Su  cuadro  Milagro  de  San
Francisco  de  Paula,  propiedad  de  la  Real  Academia  de  Bellas  Artes  de
San  Fernando,  demuestra  cuanto  vengo  diciendo.  El  navío  de  tres  palos,
semitapacl.o  por  los  dos  muchachos,  añadidos  posteriormente  por  un  pincel
desconocido,  está  perfectamente  dibujado.  El  clima  de  Sevilla  y  sus  viajes
a  Italia,  de  los  cuales  sólo  uno  hace  por  tierra,  y  esto  a  petición  de  Feli
•pe  IV,  por  lo  que  en  él  se  podría  detener  i  más  con su  nnturai,  habían  hollado
hondo  en  su  inquieta  sensibilidad.  Y  de  esa  impalpable  materia  de  sus  im
presiones  visuales  —lo  dice  también  Lafuente  Ferrari  en  un  reciente  traba
jo—  algo  pudo  inmortalizar  a  Velázquez,  en  la  menguada  inmortalidad  que
comparten  unos  gramos  de  color  peinados  por  el  pincel  sobre  una  tela  ten
sada  en  un  bastidor.  .  .  Mas,  hasta  su  taller  del  Alcázar  madrileño,  no  llegan
encargos  que  permitan  plasmar  esos  recuerdos.  Tal  vez  los  remozase  en  sus
conversaciones  con  el  Almirante  Pulido  Pareja,  cuando  este  flamante
Capitán  General  posaba  para  su  retrato  por  indicación  del  Rey.  Pero  eso
fué  todo,  y  sus  mares  y  sus  barcos  se  quedan  sin  tela  que  los  perpetúe.

Así,  para  los  galeones  españoles,  cuya  consecuencia  heroica  empieza  a
jalonar  en  rosario  los  fondos  del  Atlántico,  desde  las  aguas  claras  del  Ca
ribe  hasta  las  rías  gallegas,  sólo  queda  el  requiem,  a  la  inversa,  de  los  pin
celes  extranjeros.
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Y  Velázquez,  que  ve  la  pintura  de  los  otros,  casi siempre,  corno  quien  ve
llover,  se  resiste  a  contemplar  indiferente  tal  suceso.  Y  pinta  El  geógrafo
sacando,  como  dije  antes,  del  recuerdo  y  del  tiempo  su  ironía.  Para  legarnos
el  mensaje  de  su  clara  postura  frente  aquella  actitud  de  incompetencia  que,
dejando  la  iniciativa  al  enemigo,  aumentaba,  desde  dentro,  las  numerosas
grietas  del  imperio.
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ya  una  gran  importancia,  y  cada  vez  la  tendrán  mayor, O  es  un  secreto  para  nadie  que  los  helicópteros  tienen
dentro  del  conjunto  de  unidades  de  una  fuerza  naval.

La  creación  de  nuestros  equipos  y  escuadrillas  de
helicópteros  corresponde  a  ese  criterio,  y  hasta  ahora
sus  misiones  son  las  normales  de  salvamento  y  en
lace,  habiendo  iniciado  ya  su  preparación  para  tomar
parte  en  la  lucha  antisubmarina  mediante  el  uso  de
sonar  calables  y  armas  especiales,  sin  que  pueda  con

cretar  el  estado  de  avance  en  que  se  encuentran  para  esta  tarea.  Es  de
prever  para  un  futuro  no  lejano  que  las  fuerzas  anfibias  de  reciente  crea
ción  niecesitan  también  estos  aparatos  como  transporte  para  colocar  desde
buques  a  flote  tropas  y  material  en  tierra.

Naturalmente,  este  conjunto  de  tareas  exigirá  una  cantidad  de  apara
tos  de  varios  tipos  mMy superior  a  las  posibilidades  de  nuestra  actualmente
modesta  fuerza  de  helicópteros,  por  lo  que  por  ahora  parece  imposible
pensar  en  asignarles  una  nueva  misión,  comb  es  la  de  especializar  a  un
grupo  de  ellos  en  la  lucha  antimina.

Sin  embargo,  esta  última  misión,  no  conseguida  totalmente  en  las  m
rinas  extranjeras,  es  muy  importante,  y  las  marinas  modernas,  conven
cidas  de  las  numerosas  ventajas  que  los  helicópteros  reportarían  en  este
campo,  están  dedicando  grandes  esfuerzos  a  resolver  los  problemas  que
presenta  este  tipó  de  acciones,  y  parece  lógico,  si  no  queremos  quedárnos
atrás,  que  también  nosotros  le  dediquemos  nuestra  atención  en  cuanto  las
posibilidades  de  material  volante  nos  lo  permitan.

Con  esta  exposición  no  intento  otra  cosa  que  llamar  la  atención  sobre
el  asunto  y  señalar  las  posibilidades  del  helicóptero  en  la  lucha  antimina
como  parte  integrante  de  la  fuerza  de  dragaminas,  y  las  dificultades  que
se  van  a  tener  que  ven:cer  para  ¿onseguir  un  grado  de  eficacia  aceptable.

Las  misiones  que,  a  mi  juicio,  pueden  desempeñar  los  helicópteros  en
la  lucha  contra  la  amenaza  de  las  minas,  con  orden  de  menor  a  mayor
dificultad,  son  las  siguientes:
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1.  La  normal  de  enlace.
2.   Salvamento.
3.   Exploración  y  balizamiento.
4.   Rastreo  acústico.
5.   Rastreo  de  minas  de  orinque.
6.   Rastreo  de  minas  de  inducción  de  fondo.

A  continuación  expongo  las  posibilidades  de  cada  una  de  estas  mi
siones:

1.—La  n.ornwzl de  enlace  para  la  que  ya  están  preparados.

Es  misión  útil,  ya  que  en  faenas  de  rastreo  es  normal  que  los  buques
pierdan  o  inutilicen  rastras  o  sus  componentes  (ganchos,  cables,  boyas,
depresores,  etc.),  y  teniendo  en  cuenta  el  escaso  número  de  respetos  con
que  se  cuenta  a  bordo,  por  razón  del  tamaño  de  los  buques,  laentrega  rá
pida  desde  el  aire  de  estos  respetos  evitarían  la  retirada  de  un  barco  en
la  faena,  con  el  consiguiente  aumento  de  su  capacidad  de  rastreo,  y  tam
bién  tien;e  utilidad  indiscutible  el  transporte  de  hombres-ranas  y  sus
equipos  a  puntos  a  limpiar  de  minas,  como  canales,  puertos,  etc.,  en  que
los  buques  no  pueden  actuar.

2.—Salvaniento,  comprende  también  evacuación  de  heddos;

3.—Exploración  y  balizamiento.

Con  los  medios  actualmente  a  nuestro  alcance  la  visibilidad  desde  el
aire  permite  localizar  boyas  de  minas  de  orinque  y  contacto  en  casi  todas
las  circunstancias  de  tiempo.

Las  minas  de  orinque,  de  inducción  y  de  fondo  se  escaparán  siempre
a  esta  exploración  normal,  salvo  en  casos  excepcionales  de  poco  fondo,
transparencia  de  las  aguas,  luz,  etc.;  pero  es  indudable  que  en  algún  caso
podrán  ser  señaladas  o  por  lo  mertos  tener  datos  que  permitan,  en  unión
de  la  información,  comprobar  o  no  su  existencia,  evitando  un  duro  trabajo
de  los  buques  dragaminas,  siempre  escasos,  y  permitiendo  su  uso  en  zonas
más  peligrosas.

Si  se  dota  a  los  helicópteros  de  sonar  calables,  con  grado  de  precisión
análogos  a  los  que  poseen  los  dragaminas  para  localizar  minas,  la  explo
ración  es  completa  (tanto  como  la  de  los  buques)  y  permitirá  por  lo  me
nos  conocer  uno  de  los  datos  más  importantes  en  el  dragado  como  es  la
extensión  y  forma  del  campo  y  quizá  su  densidad.  La  vigilancia  continua
de  los  canales  dragados  puede  en  esta  forma  mantenerse  muy  fácilmente.

Si  se  ha  conseguido  localizar  el  campo,  es  también  posible  en  heli
cóptero  su  balizamiento  rápido,  siquiera  sea  aproximado.

4.—Rastreo  acústico.

Presenta  grandes  dificultades,  pero  si  se  tiene  en  cuenta  que  al  limpiar
un  campo  es  normal  el  uso  de  rastras  combinadas  para  minas  de  orinque
y  rastras  magnéticas,  y  que  las  acústicas  se  las  hace  explotar  con  lanza
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miento  de  cargas  grandes  a  distancia  y  granadas  de  mano,.el  uso  de  heli
cópteros  en  esta  faena  es  posible.

5.—Rastreo  de  minas  de  orinque.

Este  problema  está  resuelto  o  casi  resuelto  •en  las
a  la  cabeza  en  sus  realizaciones  materiales  r  tácticas,  y
para  helicópterós  en  experimentación.

marinas  que  van
existen  ya  rastras

La  más  sencilla  es  una  rastra  dada  desde  un  bote  sin  dotación.  El  bote
tiene  a  proa  un  gran  arco  de  acero,  dond:e,  desde  el  aire,  el  helicóptero-  en
gancha  un  cáncamo  suspendido  al  final  de  su  cable,  que  sirve  al  cable  de
remolque

E  paso  abierto  es  el  correspondiente  a  una  rastra  pequeña  de  bote
dragaminas.

Ignoro  el  medio  de  largado  de  la  rastra  desde  el  bote,  pero  sé  que  los
alemanes  lo  han  estudiado.

Si  se  tienen  botes  de  este  tipo  preparados  en  diversos  puntos  que  pue
dan  interesar,  es  sólo  cuestión  de  horas  el  desplazamiento  de  los  aparatos
para  montar  una  operación  de  rastreo  que  pueda  ser  necesaria  en  cual
quier  lugar.  -
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Hay  que  tener  en  cunta  que  en  fondos  superiores  a  55  metrós,  en  que
las  minas  de  fondo  no  son  en  absoluto  útiles,  todas  las  mirlas  a  encontrar
serán  de  orinque.

Esto  quiere  decir  que  la  labor  de  los  helipcóteros  podrá  desarrollarse
en  todas  las  limpiezas  de  campos  y  canales  que  se  hagan  en  aguas  de
fondo  superior  a  esos  55  metros.

6.—Rastreo  de  minas  de  inducción  de  fondo.

No  está  resuelto,  aunque  sí  se  está  estudiando.
Se  tropieza  con  la  dificultad  de  que  las  enormes  corrientes  que  se  ne

cesitan  en  la  rastra  exigen,  en  el  estado  actual  de  la  técnica,  generadores
voluminosos  y  demasiado  pesados.  Sin  embargo,  parece  que  hay  proyecto
de  estos  generadores  en  pesos  tan  ligeros  que  permitan  su  montaje  a
bordo.

Consideraciones  finales.

Aparecen  corno  ventajas  más  importantes  y  más  factibles  del  empleo
de  helicópteros  en  su  misión  antimna  las  señaladas  como  enlace  y  explo
ración,  y  sobre  todo  la  movilidad  de  las  unidades,  ya  que  el  desplazamiento
aéreo  de  los  aparatos  de  un  punto  a  otro  será,  indudablemente,  más  corto
en  tiempo  que  el  de  buques  de  superficie,  y  esto  permitirá  reforzar  la
acción  rápidamente  donde  sea  preciso  y  aun  iniciar  operaciones  que  de
otro  modo  tendrían  que  esperar  la  llegada  de  los  buques.

El  día  que  se  haya  conseguido  un  nivel  de  eficacia  aceptable,  la  es
colta  a  proporcionar  a  los  buques  propios,  dentro  de  los  canales  ya  dra
gados,  podrá  efectuarse  sin,  demoras  peligrosas  y  con  una  agilidad’  que
hoy  por  hoy  no  está  permitida  debido  a  las  velocidades  de  incorporación
a  esos  puestos  d.e los  dragaminas  de  superficie.

Otra  ventaja  indudable  es  que  para  ciertas  misiones,  como  la  explo
ración,  el  coste  del  helicóptero,  que,  por  otra  parte,  tiene  mejor  dotación,
es  más  pequeño.

Hay  que  añadir,  ademiás,  que  cualquier  agrupación  que  cuenta  con  uno
o  varios  portahelicópteros  puede  siempre  contar  con  dragaminas  sin  tener
que  coniderar  velocidad,  autonomía,  etc.,  de  este  tipo  de  buques,  qu
siempre  representan  una  servidumbre  importante,  sobre  todo  si  se  trata
de  operaciones  anfibias.

Los  inconvenientes  son  grandes,  ya  que  el  problema  no  está  resuelto
totalmente,  aunque  es  de  esperar  que  los  avances  técnicos,  tan  vertigino
sos  actualmente,  nos  acerquen  rápidamente  a  soluciones  aceptables.

También  señalo  cómo  inconveniente  que  se  ha  medido  en  tierra  la
firma  magnética  de  un  helicóptero  comercial,  y  sin  poder  d’ar datos  sobré
su  valor,  sé  que  existe,  aunque  no  sea  grande,  lo  que  pueda  limitar  su
acción  ante  la  aparición  de  manas  de  inducción  niuy  sensibles.
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A  la  luz  de  todo  lo  expuesto,  creo  que  el  asunto  merece  ser  estudiado
seriamente,  y  que  cuando  el  número  de  helicópterós  lo  permita,  un  nú
mero  determinado  de  los  mismos  debe  pasar  a  forniar  un  grupo  especial
que,  en  unión  cte la  Escuela  de  Armas  Submarinas  y  el  Grupo  de  draga
minas,  examine  posibilidades  y  dificultades,  con  intento  de  vencer  estas
últimas,  para  llegar  a  proponer  doctrinas,  que  tendrán  que  ser  revisadas
y  establecidas  por  el  órgano  que  el  Mando  determine,  quedando  poste
riormente  el  grupo,  integrado  dentro  de  la  fuerza  de  d’ragaminas,  a  dis
posición  del  Comandante  de  esta  fuerza.

Y  una  aclaración  final:  No  tengo  más  idea  de  helicópteros  que  la  que
pueda  tener  el  Oficial  de  Marin  ni)edio,  y  quizá  haya  errores  de  apre
ciación  en  cuanto  está  expuesto,  pero  comó  disculpa  diré  que  sólo  he  tra
tado  de  despertar  interés  en  un  tema  que  estimo  tiene  importancia,  aun
que  el  helicóptero  en  este  empleo  no  podrá  ser  nunca  más  que  una  ayuda
a  los  buques  dragaminas  de  superficie,  que  seguir4n  subsistiendo.
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Teniente  Coronel Médico.

A  idea  de  la  reanimación,  es  decir,  poner  en  condiciones
autónomas  de  vida  a  un  individuo  que  por  uno  u  otro
motivo  ha  perdido  en  parte  sus  funciones  vitales,  es
antigua.  En  el  Libro  de  los  Reyes,  II,  4,  32,  entre  los

______      prodigios  del  profeta  Eliseo,  se  relata  el  milagro  de  la
resurrección  o  reanimación  de  un  niño,  el  hijo  de  la
sunamita,  con  las  palabras  siguientes:  Penetró,  pues,
Eliseo  en  la  casa  y  el  niño  estaba  muerto,  tendido  sobre
la  cama.  El  entró,  cerró  la  puerta,  quedando  ellos  dos

dentro  y  oró  a  Yahveh.  Luego  subió,  se  acostó  sobre  el  niño,  poniendo  su
propia  boca .tobre la boca de  éste,  y  sus  ojos  sobre  sus  ojos,  y  sus  palmas  sobre
sus  palmas,  y  se  inclinó  sobre  él,  de  suerte  que  el  niño  cobró  calor.  Después
se  re tiró  y  subió  de  nuevo  al  lecho,  se  inclinó  de  nuevo  sobre  el  niño,  el  cual
estornudó  hasta  siete  veces  y  abrió  los  ojos.

Con  la  iniciación  de  la  anestesia  general,  en  los finales  del  pasado  siglo, y  la
presentación  de  accidentes  mortales  por  paro  de  la  respiración,  dió  motivo  a
pensar  en  la  forma  de  un  tratamiento  eficaz  que  lograse  restablecer  la  función
respiratoria.  Laborde,  en  1894,  propone  las  tracciones  rítmicas  de  la  lengua,
utilizando,  ya  una  gasa,  bien  una  pinza  especial;  con  su  procedimiento  se  pro
ponía  realizar  una  excitación  intensa  de  los  nervios  de  la  lengua,  faringe  y
laringe  y  transmitir,  a  través  del  trigémino,  la  excitación  al  centro  respiratorio.
Se  trata  de  un  método  que  resulta  útil  tan  iólo  en  el  caso  de  que  los  centros
respiratorios  no  se  encuentren  paralizados.

Fundamentado  en  el  hecho  de  que  la  respiración  artificial  acelera  la  co
rriente  de  la  sangre  en  los  vasos  intratorácicos  y  que  esto  influye  en  la  re
pleción  cardíaca  y  en  el  trabajo  del  corazón,  y  pensando,  por  otra  parte,  en
que  la  elasticidad  de  las  paredes  pulmonares  y  diafragmáticas  del  tórax,  su
compresión  es  posible  y  con  ello  la  expulsión  del  aire  existente  en  los  pulmo
Tles,  creando  a  posteriori  un  vacío  para  ser  llenado  por  el  aire  ambiente,  pre
senta  en  1907  Sylvester  su  método  de  respiración  artificial  por  compresión  del
•tórax  en  el  individuo  acostado  hoca.arriba,  y  aparecen  en  años  sucesivos  los
métodos  de  Schaefer,  Howard,  Holder-Nielsen,  Eve,  etc.,  en  algunos  de  los
cuales  se  llega  incluso  a  la  mecanización  del  procedimiento,  con el  fin  de  evitar
el  cansancio  del  operador,  cual  ocurre  con  el  aparato  de  Cheron,  el  A.  P.  P.
francés  y  la  cama  basculante  de  Eve.

Modernamente  se  ha  pensado  en  la  inhalación  directa  de  aire,  enriquecido
o  no  con  oxígeno,  bien  por  medio  de  aparatos,  ya  directamente,  utilizando  en
este  caso  el  aire  existente  en  los pulmones  del  operador;  se  trata  del  llamado
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método  boca a  boca,. sobre  el  cual  no  tan  sóio  se  han  producido  numerosos
artículos  en  la  prensa  profesional,  sino  también  en  los  diarios,

No  pretendemos  con  estas  líneas  describir  ninguno  de  los  métodos,  de
sobra  conocidos,  ni  tampoco  cuál  de  ellos  es  más  útil,  ya  que  depende  en  mu
cho  del  momento  y  de  los  conocimientos  del  operador.  Nuestro  fin  es  mucho
mas  modesto;  se  trata  tan  sólo  de  aportar  a  la  historia  de  la  respiración  arti
ficial  y  de  la  reanimación  un  hecho  netamente  español,  antecedente  de  los
métodos  hoy  en  boga.

En  la  Bibloteca  de  la  Real  Academia  de  Medicina,  y  con  la  signatura
3l2.al0/1,  encuadernado  con  otros  varios,  hemos  hallado  un  folleto  anónimo
que  lleva  el  título  siguiente:  Método  para  socorrer  los  ahogados,  dispuesto
para  el uso de los cirujanos  de  la Real  Armada,  destinado  a los Arsenales  de  S.  M.
Fecha  1786.  Se  trata  de  un  folleto  en  octavo,  de  14  páginas  y  dos  láminas
y  que  creemos  de  interés,  pues  no  lo  hemos  encontrado  citado  ni  entre  la
relación  de  Memorias  de  las  Juntas  literarias  del  Real  Colegio  de  Cirugía
de  Barcelona,  que  cita  el  profesor  Usandizaga  en  su  discurso  de  ingreso  en
la  Real  Academia  de  Medicina  y  Cirugía  de  Barcelona  (1956),  ni  en  la
relación  de  Ordenanzas  técnicas  de  la  Armada,  que  señala  el  profesor  Ferrer
en  su  Historia  abreviada  del  Real  Colegio  de  Cirugía  de  Cádiz  (1960).

Propone  el  anónimo  autor  del  folleto  friccionar  el  pecho  del  paciente
con  un  paño  seco  o  humedecido  en  aguardiente  o  aguardiente  alcanforado;
colocarlo  en  una  cama  caliente  o  sobre  un  lecho  de  cenizas;  aplicarle  a  la
nariz,  por  medio  de  una  pluma,  alkali-volátil  flúido  (amoníaco),  así  como
echarle  en  la  boca  cuatro  o  cinco  gotas  del  mismo.  Después,  introducirle  en
una  de  sus  narices,  de  suerte  que  no  se  lastime,  la  cánula  (a)  del  tubo  nvos
trado  en  la  lámina  primera,  figura  3•a,  soplando  por  el  extremo  (b)  poco
a  poco,  cuidando  de  tapar  la  nariz  opuesta,  para  que  el  ayre  que  entra  por
el  tubo  no  retrocedo,  pues  sin  esta  cautela  seria  difícil  llegase  a  los  pulmones.
Esta  insuflación  se  sus jend e  de  tiempo  en  tiempo,  para  dar  lugar  a  que
el  ayre  que  entre  en  los  pulmones  pueda  salir,  imitando  de  este  modo  la
respiración,  pues  siendo  continuo  y  muy  fuerte  imp ediría  el  movimiento  de
la  respiración  en  ciaso de  hallarse  restablecida.  Si  no  se  puede  introducir  el
ayre  por  las  narices,  por  hailarse. éstas  tapadas  por  la  espuma,  se  procurará
destapar,  y  de  no  poder  conseguirse  se  soplará  por  la  boca.

Cita  las  publicaciones  de  Sage  sobre  los  beneficiosos  efectos  en  cliferen
tes  tipos  de  asfixias.

Y  a  continuación  menciona  el  hecho  siguiente:

En  el  año  1755,  se  abrío  una  de  las  bobedas  de  la  Iglesia  del  Real  Hos
pital  de  Cadiz  y  habiendo  en  ella  entrado  un  hombre  con  el  fin  de  limpiarla,
cayo  asfitico  por  la  Mo1f eta  (gas  pernicioso  para  la res piracion  y  que  se  pro
duce  en  los  subterráneos  con  materia  orgánica  en  descomposición),  que  habían
ocasionado  los  muchos  cadaveres  que  se  pusien  y  corrumpieron  en  ella  y  por
el  largo  tiempo  que  no  se  habría;  sucesivamente  entraron  otroa  cuatro  hóni
bres  al  socorro  unos  de  otros  y  tubieron  la misma  suerte;  en  vista  de  esto  se
metía  una  luz  en  dicha  hobeda  y  habiend ose apagado  se  conocía  era  peligroso
el  intentar  sacarlos  sin  que  se  ventilase  algo,  por  lo  qual  se  deterininó  abrir
otra  boca  con  la  mayor  prontitud,  con  cuyo  medio  se  desahogo  y  pudieron

1961]                                                            885



M.  PARRILLA  HERMIDA

sacarse  los  cinco  hombres;  en  este  estado  se  pusieron  al  ayre  libre  y  fresco
y  se  aplicaron  algunos  de. los  que  estaban  Presentes  a  soplar  con su  Boca  en
la  de  los  asfiticos,  con  lo  que  se  restituyeron  a  la  vida  a  cuatro.  (Hemos  res
petado  la  ortografía  de  la  época  para  una  mayor  exactitud.)

Describe  el  autor  anónimo  más  adelante  un  aparato  para  respiración  ar
tificial,  utilizando  la  presión  abdominal  y  el  movimiento  del  diafragma,  apa
rato  que  denomina  Ma quina  fum’igena, y  que  copiamos  de  la  lámina  en  que
se  reproduce;  su  descripción  y  manejo  es,  según  el  folleto  que  comentamos,
la  siguiente:

Se  dispondrd  la  Ma quina,  llenando  su  Pii’a  de  1’abaco picado,  el  que  se
enciende  con  un  poco  de  Agarico  Yesca  (Hongo  agarico  zeco)  soplando
con  suavidad,  inmediatamente  que  el  tabaco  empieza  a  arder,  se  armard  la
nra quina  de  todas  sus  piezas,  segun  fig.a  Despues  se  introduce  la  canula  del
extremo  opuesto  en  el Ano  del  Asfitico  y  soplando  con  suavidad  con  el fuelle
en  la  pipa,  se  echa  humo  en  los  intestinos,  advirtiendo  que  no  debe  insiatirse
demasiado  en  esta  oeracion,  por  el  riesgo  que  anvenaa  la  inflama,cion  del
vientre.

A  continuación,  en  nota  al  pie  de  la  página,  manifiesta:  Algunos  practicos

opinan,  que  el  buen  efecto,  que  produce  la Ma quina,  resulta  .eolo de  la  accion
mecanica  del  Ayre  sobre  el  Diafragma.;  pues  empujado  este  por  el  que  entra
con  el  humo  en  los  intestinos,,  comprime  los  pulmones  y  obliga  a  salir  por
la  traquea  al  que  se  halla  contenido  en  ellos  y  contrarrestando  esta  fuerza
expulsiva  la  coluna  de  Ayre  exterior  o  de  la. Atmósfera  vuelve  a  efltrar  en
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ellos,  celebrdndose  con  esta  neclwnca  la  res piacion,  en  cuyo  caso  el  huino
del  Tabaco  solo  debera  tenerse  coiiio  us  auxilio  coadyuvante.

Manifiesta  al  final  del  folleto  la  necesidad  en  algunos  casos  de  la  tra
queotomía  o  bronchotionvía  para  introducir  con  más  rapidez  el  aire  en  los
pulmones  en  casos  en  que  exista  algún  impedimento  a  nivel  de  la  boca  o nariz.

Independientemente  del  interés  histórico  del  folleto  (del  cual  desconoce
mos  los  ejemplares  actualmente  existentes)  y  que  nos  demuestra  que  la  res
piración  artificial  y  el  método  boca a  boca eran  conocidos  en  España  y  prac
ticados  hace  doscientos  años,  este  trabajo  nos  pçrmite  comprobar  el  estado
científico  de  la  profesión,  que  si  bien  francamente  decaída  en  los  wmienzos
del  1700,  llegó,  merced  a  la  labor  desarrollada  en  los  Reales  Colegios  de  Ci
rugía  de  Barcelona  y  Cádiz,  para  el  personal  del  Ejército  y  de  la  Armada,
respectivamente,  a  obtener  un  núcleo  de  profesionales  de  valía  y  ser,  en  unión
del  Real  Colegio  de  Cirugía  de  San  Carlos  de  Madrid  y  posteriormente  de
los  de  Burgos  y  Santiago  de  Compostela,  el  punto  de  partida  para  la  organi
zación  de  nuestras  Facultades  de  Medicina.

Tiene  interés  la  descripción  del  tubo  flexible  para  efectuar  el  método
boca  a  boca o  boca-nariz:

Su  cuerpo  era  de  haide’s (piel  de  oveja,  curtida  y  aidelgazada),  para  que
pudiese  clom.primirse, siempre  que  se  necesitase  descansar  o  que  fuese  preciso
impedir  la  comunicacion  de  los  flatos  o  materiales,  que  suelen  levantarse  del
asfitico,  a  la  boca del  que  sopla.  Las  canutas  eran  de  madera.

1961]
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LOS  ALEMANES  PERDIERON  LA
BATALLA DE INGLATERRA

P.  PRADAS  PELEGRIN

Hace  veinte  años,  en  el  cielo  de  Inglaterra,  con
aviones  de  caza  que  volaban  escasamente  a  500  ki
lómetros  hora,  algunos  centenares  de  hombres  libra
ban  una  batalla  al  parecer  sin  esperanza.  Francia
había  sucumbido  ante  la  rapidez  y  el  empuje  del
Ejército  alemán  con  sus  vehículos  blindados.  Desde
el  cabo  Norte  hasta  el  golfo  de  Vizcaya  todas  las
costas  europeas  estaban  controladas  por  ka  fuerzas
del  Tercer  Reich.  Estas  parecian  invencibles,  y  el
mundo  entero  esperaba  la  inminente  invasión  de
Inglaterra.

ANTECEDENTES

URANTE  los  días  del  verano  de  1940,  que  siguieron  a  la
caída  de  Francia,  Inglaterra  se  encontraba  completamente
sola.  Ni  los  dominios  británicos,  ni  la  India,  ni  las  colo
nias  estaban  en  condiciones  de  proporcionarles  una  ayuda
eficaz  y  decisiva,  o  al  menos  hacerle  llegar  a  tiempo
aquello  de  que  podían  disponer.

Innumerables  y  victoriosos,  los  ejércitos  alemanes  se
encontraban  perfectamente  equipados,  teniendo  a  sus  es
paldas  abundante  reservas  de  armas  y  material  del  botín

cogido  a  los  vencidos.  Es  la  época  en  que  los  mismos  amigos  de  Inglaterra
no  dudan  en  creer  que  su  destino  se  ha  cancelado.  En  los  Estados  Unidos,
hasta  en  los  círculos  del  Presidente  Roosevelt,  la  opinión  parece  prevalecer
que  con  la  derrota  militar  de  Francia  nada  puede  impedir  que  la  Alemania
de  Hitler  lleve  a  término  felizmente  la  tarea  de  la  hegemonía  europea,  que
tan  rápida  y  victoriosamente  conduce.

Esta  certeza  de  la  inminente  derrota  británica  fué  uno  de  los  elementos
contundentes  que  determinaron  al  mando  francés  tomar  la  decisión  rápida
de  deponer  las  armas.

Durante  las  conferencias  francoinglesas  de  la  primera  quincena  de  junio,
el  General  Weygand  no  cesó  de  repetir  que  ya  que  el  Ejército  francés  había
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sido  barrido  por  la  Wehrmacht,  muy  duro  había  de  ser  para  el  Ejército  inglés
tenerlo  a  raya  y  a  la  postre  sucumbiría.  En  cuanto  a  los  alemanes,  Hitler  el
primero,  estaban  convencidos  que  Inglaterra,  privada  de  su  soldado  continental,
no  podría  oponer  ninguna  resistencia  seria  y  que  la  paz  sería  impunemente
impuesta  en  el  corriente  verano  de  1940.  Una  revista  oficial  alemana  escribe
por  aquellos  días:  El  mundo  espera  el  momento  en  que  los  pilares  del  Imperio
británico  se  desmoronen...  Inglaterra  teme  una  invasión  inmediata.

Desde  el  15  de  mayo,  en  el  momento  en  que  la  anchura  de  la  brecha
realizada  en  el  frente  francés  por  las  Divisiones  blindadas  de  la  agrupación
Von  Kleist  hizo  comprender  a  Londres  que  la  partida  estaba  perdida  sobre
el  continente.  Winston  Churchill,  nombrado  primer  Ministro  cuatro  días  más
tarde,  consideró  la  amenaza  de  un  desembarco  alemán  como  probable,  casi
inminente.  Un  día  escribió  a  Roosevelt:  Nos  esperantos  aquí  ser  atacados
a  nuestra  vez  en  un  futuro  no  muy  lejano  por  bombarderos  y  por  tropas
aerotransportadas.  El  18  de  mayo,  con  la  perspectiva  de  esta  operación  aero
transportada,  que  cree  se  desencadene  de  un  momento  a  otro,  ordena  la  cons
titución  en  cada  Localidad de  unidades  territoriales,  toda  vez  que  los  efectivos
regulares  estacionados  en  Gran  Bretaña  eran  insuficientes  para  oponerse
eficazmente  al  esperado  agresor.

La  debilidad  militar  de  Inglaterra  en  el  verano  de  1940  es,  en  efecto,
dramática.  Sin  duda,  después  de  la  evacuación  por  Dunkerque  del  cuerpo
expedicionario  británico  en  Francia,  más  de  250.000  soldados  se  encuentran
en  el  territorio  inglés.  Mas  todo  el  material  debió  ser  abandonado  durante  la
retirada.  En  el  mes  de  julio,  cuando  la  amenaza  de  la  invasión  cree  estar  en
su  apogeo,  las  tropas  metropolitanas  sólo  tenían  por  armamento  fusiles.

En  toda  la  isla  sólo  se  contaba  con  500 cañones  de  campaña  de  todos  los
modelos  y  200  carros  medianos  o  pesados.

Los  hombres  enrolados  en  las  unidades  territoriales,  que  toman  entonces
el  nombre  de  Home  Guard,  hacen  la  instrucción  preparatoria  con  bastones,
toda  vez  que  los  fusiles  son  insuficientes.

Sin  cañones,  sin  carros,  sin  fusiles,  cuando  los  alemanes  ataquen,  Ingla
terra  no  podrá  rechazar  la  invasión.  En  los  últimos  días  de  mayo  los  tres
Jefes  de  Estado  Mayor  británico  han  elevado  al  primer  Ministro  un  informe
en  el  que  exponen  sin  ninguna  ilusión  la  situadión  militar.

Por  aquellos  días  se  lee:  ...  en  tanto  que  nuestra  Aviación  subsista,  ésta
y  nuestra  Marina,  conjugadas,  deberán  ser  capaces  de  evitar  que  Alentnia
realice  ukna invasión  de  la  isla;  suponiendo  que  los  alentanes  adquieran  una
completh  superioridad  aérea,  etinvamos  que  la  Marina  podrá  impedir  un
desembarco  durante  un  cierto  tiempo,  pero  no  por  un  período  indefinido;  si
no  lo  pudiera  impedir  nuestra  Marina,  perdiéndose  nuestra  Aviación,  y  Ale
mania  preparase  una  invasión,  nuestras  defensas  costeras  no  podrían  impedir
que  la Infantería  y  carros  de  combate  alemanes  pongan  pie  en  tierra  en  nues
tras  costes.  En  estas  circunstancias  nuestras  fuerzas  de  tierra  seríam  insufi
cientes  para  hacer  frente  a  una  invasión  de  envergadura;  la  clave  de  la  cues
tión  será  la supremacía  aérea.  La  batalla  de  Inglaterra  tendrá  como  escenisrio
el  cielo inglés,  y  su  sola  arma  en  estos  dramáticos  días  es  la  R.  A.  P.

La  ofensiva  fué  conducida  principalmente  por  la  flota  aérea  número  2,
mandada  por  el  Mariscal  Kesselring.  Esta  disponía  de  doce  divisiones  con
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base  en  Bélgica,  en  Holanda  y  en  el  norte  de  Francia.  Al  sur  del  Somme,
la  flota  aérea  número  3,  mandada  por  el  Mariscal  Sperrle,  contaba  igual
mente  con  doce  divisiones;  sin  embargo,  los  efectivos  de  la  Luftwaffe  en
tonces  son  menos  considerables  de  lo  que  los  ingleses  suponían.  La  segunda
y  tercera  flotas  aéreas,  que  comprenden  casi  todos  ios  aviones  modernos  de
que  dispone  la  Alemania  hitieriana,  entraron  en  acción  el  10  de  may.o
de  1940  con  un  total  de  2.670  aparatos  (1.361  bombarderos  en  picado
—Stukas—  y  1.308  cazas).  Las  pérdidas  sufridas  durante  la  batalla  de
Francia  y  particularmente  durante  los  combates  sobre  Dunkerque  fueron
muy  duras.  El  empleo  casi  ininterrumpido  de  los  aviones  provocó  un
desgaste  considerable  de  los  materiales,  equipos  y  dotaciones.  Después  de
Dunkerque,  la  flota  aérea  número  2  de  Kesselring  perdió  450  aviones.
Algunas  unidades  de  la  Luftwaffe  quedaron  reducidas  a  un  50  por  100  y
otras  hasta  un  30  por  100  de  sus  efectivos  teóricos.

A  principios  de  agosto,  en  el  momento  en  que  todo  el  dispositivo  de
ataque  alemán  estaba  a  punto  en  terreno  belga,  holandés  y  norte  de  Fran
cia,  los  escuadrones  de  Kesselring  sólo  contaban  con  700  aviones  de  caza.
A  partir  de  septiembre,  cuando  el  mando  de  la  Luftwffe  envió  sobre  Ingla
terra  en  grandes  formaciones  sus  cazas  pesados  Messerschinitt  119,  solamente
entonces  el  número  de  aparatos  de  caza  alemanes  designados  para  esta
batalla  sobrepasaron  los  900.

LA  OFENSIVA  SE  DESARROLLO  EN  TRES  FASES
DISTINTAS

Primera  fase.

El  día  14  de  julio  aparatos  bombarderos  y  cazas  de  la  flota  aérea  nú
mero  3,  que  despegan  de  aeródromos  normandos,  atacan  un  gran  convoy
inglés  en  aguas  de  la  isla  vVight.  Los  raids  contra  el  tráfico  marítimo  a  lo
largo  de  la  costa  inglesa  y  en  el  Canal  de  la  Mancha  se  multiplican.

Más  de  300  Stuka  asumen  esta  tarea  el  mismo  día.
El  7  de  agosto  varios  navíos  mercantes  fueron  hundidos  y  unos  50  avio

nes  ingleses  abatidos.  En  días  sucesivos  los  ataques  son  dirigidos  contra
puertos  del  sur  de  Inglaterra.  Los  de  Portsmouth,  Plymout  y  Portland,  los
tres  grandes  arsenales  de  la  1’vlarina británica,  son  severamente  bombardeados.
Son  asimismo  atacados  por  aire  Dover,  Hartlepool,  Sunderland,  Newcastle
en  la  costa  del  mar  del  Norte.  El  cielo  de  Inglaterra  se  llena  de  zumbidos  de
motores  de  Stukas,  Heinkel  III  y  de  Donier  215.  Portsmouth  es  atacad.o  de
nuevo.  Todos  los  aeródromos  ingleses  del  sudeste  son  bombardeados  en  pleno
día.  Tanto  para  Churchill  como  para  todo  su  Alto  Estado  Mayor  no  había
duda:  La  o1fensiva aérea  alemana  tenía  como misión  la destr’ucción del  sistema
defensivo  de  la  costa  sur  de  la  isla   el  poner  fuera  de  combate  a  la  aviación

de  caza  inglesa.  Es  el  preludio  a  la  tentativa  de  desembarco.
El  15  de  agosto  los  ataques  alemanes  se  redoblan.  Desde  el  comienzo  de

la  mañana  todos  los  aeródromos  del -sur  y  sudeste  de  Inglaterra  son  atacados
a  la  vez.  Más  de  un  millar  de  aparatos  alemanes  sobrevuelan  los  condados  de
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Kent,  Sussex,  Essex  y  Hampshire.  Los  terrenos  donde  las  escuadrillas  de
caza  tienen  sus  bases  son  atacados  en  picado  .y en  vuelo  rasante.

Croydon,  el  aeródromo  principal  de  Londres,  es  asimismo  bombardeado.
En  un  frente  de  más  de  800  kilómetros  sobre  Inglaterra  se  libra  la  mayor

batalla  aérea  que  jamás  se  haya  empeñado  hasta  el  momento.  Toda  la  caza
inglesa  está  en  el  aire;  25  escuadrillas  del  undécimo  grupo  de  caza,  mandado
por  el Vicemariscal  del  Aire  Park,  que  cubre  Londres  y  el  sur  de  la  isla,  están
en  plena  acción.  Desde  el  puesto  de  mando  subterráneo  de  la  caza,  situado
en  Uxbridge,  los  Oficiales  ingleses  siguen  con  angustia  el  estruendo  de  las
explosiones,  de  las  olas  de  asalto  alemanas  casi  ininterrumpidas.  Hacia  el
mediodía  todo  el  mundo  cree  que  es  la  jornada  crucial.  Un  centenar  de  bom
barderos  pesádos  alemanes,  escoltados  por  40  Messerschndtt  110,  franquean
la  costa  del  mar  del  Norte.  Al  ataque  de  las  costas  del  sur  se  añade  el  de  las
costas  del  este.

La  mayór  parte  de  los  cazas  ingleses  han  despegado  lo  menos  dos  veces
en  lo que  va  de  día.  Los  Hurricanes  y  los  Spitire  se  ven  obligados  a  repostar
y  hacer  el  relleno  cada  setenta  u  ochenta  minutos  de  vuelo,  y  en  particular
aprovisionarse  de  munición  al  cabo  de  cinco  minutos  de  lucha.  Cada  escua
drilla  permanece  en  el  aire  no  mucho  más  de  una  hora.  Cuando  los  aparatos
aterrizan  corren  el  riesgo  de  ser  atacados  y  destruidos  en  tierra.  Toda  la  tarde
la  batalla  aérea  continúa  al  mismo  ritmo.

Por  su  parte,  las  pérdidas  sufridas  por  los  ingleses  son,  cuantiosas:
El  día  17, Churchill  manifiesta  su  inquietud  al  Mariscal  del  Aire  Dowding,

Jefe  del  Estado  Mayor  aéreo.  En  el  transcurso  de  veinticuatro  horas  25  bom
barderos  pesados  y  22  cazas  de  las  Reales  Fuerzas  Aéreas  han  sido  destruidos.

El  Premier  escribe:  Así  se  achira  de  un  daa  otro  el  tablero  de  las  pér
didas  alenuin.as.  En  realidad  nu.estras  pérdidas  de  hoy  han  sido  de  dos  contra
tres.  Solamente  en  la  semana  del  10  al  17  de  agosto  134  aviones  ingleses
fueron  destruídos.  Del  número  de  aparatos  de  caza  disponibles,  que  el  7  de
agosto  era  de  714,  quedaban  hacia  el  día  14  sólo  614.

Segunda  fase.  ,

El  24  de  agosto  empieza  la  segunda  fase  de  la  ofensiva  alemana.
Además  de  las  flotas  aéreas  número  2  y  número  3,  la  Luftwaffe  engrana

en  su  acción  ofensiva  las  cinco  divisiones  de  la  flota  aérea  número  5,  man
dada  por  el  General  Stumpfy  y  con  base  en  los  países  escandinavos.  Según
la  expresión  de  Churchill,  para  Inglaterra  es  verdaderamente  la  hora  trágica.
Todo  el  dispositivo  de  la  defensa  aérea  y  antiaérea  en  el  sur  de  la  isla  es
atacado  sin  respiro.  En  la  noche  del  24  al  25  de  agosto  las  primeras  bombas
caen  sobre  Londres.  Las  incursiones  alemanas  tienen  ahora  como  objetivo  los
aeródromos  del  interior  y  las  principales  fábricas  de  aviones.  La  producción
de  aparatos,  que  no  había  cesado  en  su  ritmo  acelerado  desde  el  mes  de  abril,
por  primera  vez  empezó  a  disminuir,  siendo  para  la  supervivencia  de  Ingla
terra  la  más  dramática  amenaza.  Si  la  R.  A.  F.  no  repone  los aparatos  abatidos
por  aviones  nuevos,  la  superioridad  •aérea pasará  poco  a  poco  a  la  Luftwaffe.
Si  Alemania,  aunque  fuese  por  poco tiempo,  se  hace  dueña  del  aire,  obteniendo

19611                                                               891



P.  FRADAS  PELEGRIN

la  supremacía  aérea,  el  desembarco  alemán  será  un  éxito  e  Inglaterra  se  verá
perdida.

Durante  los  últimos  días  de  agosto  la  relación  entre  pérdidas  inglesas  y
alemanes  evoluciona  de  día  en  día  de  manera  más  inquietante.

En  Dunkerque  era  de  un  aparato  inglés  derribado  contra  tres  o  cuatro
alemanes.  En  las  primeras  semanas  de  la  batalla  de  Inglaterra  era  aún  de  un
avión  inglés  perdido  contra  dos  de  los  alemanes,  y  ahora  es  casi  de  un  inglés
por  uno  adversario.  En  la  semana  del  24 al  31  de  agosto,  193 aviones  alemanes
fueron  derribados  sobre  el  Canal  de  la  Mancha  e  Inglaterra,  pero  la  R.  A.  F.
pierde  141 aparatos.  En  los  primeros  días  de  septiembre  la  situación  se  agravó
más  aún.  En  la  primera  semana  de  septiembre  los  alemanes  pierden  187  apa
ratos  y  la  R.  A.  F.  144.  Los  grandes  puertos  de  la  costa  sur  de  la  isla  parecen
casi  abandonados  a  los  ataques  enemigos.  Portland,  Southampton  y  Porst
mouth  son  atacados  todos  los  días.

El  30  y  el  31  de  agosto  800  aviones  alemanes  atacan  los  aeródromos  de
Kenley,  North  Weald,  Hornchurch,  Debden,  Lympne,  Detling,  Northolt  y
Biggin  Hill.  El  primero  de  septiembre  tres  olas  de  bombarderos  alemanes
atacan  a  la  vez.  El  día  2,  cinco  ataques  simultáneos  son  lanzados  por  la  Luft
waffe.

Una  ola  de  aparatos  enemigos  llega  a  una  docena  de  kilónetros  del  cora
zón  de  Londres.  Los  días  sucesivos  la  ofensiva  aérea  alemana  continúa  con
la  misma  intensidad.

Las  escuadrillas  de  caza  británicas  reducen  a  límites  extremos  sus
posibilidades  de  resistencia.  Las  organizaciones  en  tierra  han  tenido  que  ser
trasladadas  ftiera  de  la  zona  de  acción  de  los  aparatos  enemigos,  teniendo
como  consecuencia  la  necesidad  de  un  radio  de  acción  más  amplio.

La  coordinación  de  la  defensa  parece  también  alcanzada.
En  el  Cuartel  General  de  la  aviación  de  caza  en  Stanmore  y  en  el  puesto

de  mando  del  undécimo  grupo  en  Uxbridge  los  Jefes  de  la  R.  A.  F.  no  disi
mulan  a  Churchill  su  ansiedad.  Cinco  de  los  aeródromos  principales  del  sur
de  Inglaterra  han  sufrido  desperfectos  considerables.  Al  sur  de  Londres  la
base  de  Biggin  Hill  ha  sido  tan  alcanzada,  que  una  sola  escuadrilla  la  podrá
utilizar  sólo  una  semana.  Lcis  puestos  de  mando  de  operaciones  de  algunos
sectores  son  desorganizados.  El  28  de  agosto,  Churchill  visita  personalmente
los  principales  aeródromos  del  sur.  Cuatro  días  después  del  último  raid,  los
cráteres  de  las  explosiones  cubren  la  pista  de  aterrizaje,  que  nadie  ha  podido
reparar.  Los  efectivos  se funden.  En  quince  días  103 pilotos  de  Hurrica»jes y
de  Spitfre  murieron  en  combate  con  128  gravemente  heridos.

El  6  de  septiembre  la  Luftwaffe  dirigió  su  primer  gran  asalto  contra  el
puerto  y  dique  de  Londres.  Más  de  375  cazas  y  bombarderos  franquearon
todas  las  líneas  sucesivas  de  defensa.  Dos  olas  de  asalto  sobrevolaron  la  capital
inglesa.  Las  estaciones,  los  diques,  las  centrales  eléctricas,  el  gran  arsenal  de
Woolwich  fueron  alcanzados,  declarándose  inmensos  incendios.

A  estas  alturas,  en  efecto,  la  batalla  evolucionaba  a  favor  de  Alemania.
El  número  de  aparatos  de  que  disponía  la  R.  A.  F.  era  escasamente  de  un

millar.
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El  24  de  agosto,  Churchill  exclama  con  amargura:  Es  un  efectivo  inferior
al  que  nos  habíantios creído  disponer  antes  de  la  apertura  de  las  hostilidades.

Al  mismo  tiempo  en  todos  los  puertos  de  la  costa  francesa  ocupada  los
aviones  de  reconocimiento  ingleses  observan  los  preparativos  de  una  invasión
de  gran  envergadura.  -

Centenares  de  embarcaciones  de  todas  clases,  venidas  de  los  puertos  ale
manes  y  holandeses,  son  concentradas  desde  Dunkerque  hasta  Brest.  Decenas
de  buques  mercantes  de  todos  los  tonelajes  han  hecho  su  entrada  en  el  Canal
de  la  Mancha,  franqueando  el  Paso  de  Calais,  bajo  la  protección  de  las  bate
rías  costeras  alemanas,  sin  que  la  aviación  inglesa,  muy  debilitada,  pudiese
intervenir.  El  desembarco  alemán  puede  llevarse  a  cabo  de  un  día  a  otro.
¿ Podrá  la  aviación  inglesa  impedirlo?

Tercera  fase.

Durante  el  corto  período  de  los  primeros  días  de  septiembre,  la  Luftwaffe
ha  conquistado  efectivamente  la  superioridad  aérea.  El  día  6  de  septiembre  la
gran  ofensiva  que  comenzó  el  8  de  agosto  casi  ha  alcanzado  su  objetivo.

En  el  espacio  de  algunos  días  o  quizá  en  algunas  horas,  la  invasión  de
Inglaterra  es  posible.  Mas  ese  día  mismo  Goering,  interviniendo  directamente
como  jefe  supremo  de  la  Luftwaffe  en  la  dirección  de  la  -batalla aérea,  ordenci
a  Kesselring  y  a  Sperrle  detener  los  ataques  contra  los  puertos  y  los  aeró
dronios  y  generar  una  ofensiva  de  terror  contra  la urbe  londinense.

En  el  momento  crítico  de  llegar  a  su  punto  culminante,  cuando  su  violencia
repetida  rompía  por  su  base  toda  la  defensa  inglesa,  la  gran  ofensiva  aérea
se  acorta.  Ahora  será  El  Blits.  Durante  cincuenta  y  siete  noches  consecutivas,
desde  el  7  de  septiembre  al  2  de  noviembre,  Londres  será  bombardeada.  Pero
la  gran  batalla  de  Inglaterra  terminó.

Inglaterra  se’ salvó  el  misnso  día  que  parecía  perdida.  Goering  salvó  a  los
ingleses.

A  partir  del  7  de  septiembre,  en  efecto,  la  Luftwaffe  dispersa  sus  esfuer
zos.  Los  ataques  contra  Londres  y  los  centros  industriales  ingleses,  sean  cua
les  fuesen  las  consecuencias  dramáticas  para  la  población  civil,  no  pueden-
acarrear  una  decisión ,firme  sobre  el  plan  militar.

Goerin-g  soiansente  se  obstina  contra  la  evidencia  de  afirmar  y  esperar  que
las  incursiones  de  destrucción  -masiva  harán  que  Inglaterra  se  postre  de
rodillas.

Los  Jefes  de  la  Luftwaffe,  Kesselring  más  que  nadie,  saben  que  en  lo
sucesivo  la  empresa  está  perdida,  que  la  ofensiva  contra  Inglaterra  fracasó.

Los  ataques  sistemáticos  sobre  la  zona  de  Londres  ‘hacen imposible  el  man
tenimiento  de  la  superioridad  aérea  que  los  alemanes  imaginaron  asegurarse
desde  los  primeros  días  de  septiembre.  Siguen  aún  los  bombardeos  de  terror.
Hay  incendios  y  muertes  por  millares.  No  habrá  desembarco  en  la  isla.  La
guerra  para  los  alemanes  se  perdió  en  el  otoño  de  1940.
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¿QUERIA  HITLER  LA  INVASION?

¿ Influyó  en  el  ánimo  de  Hitler  la  evolución  de  la  batalla  aérea  para  de
sistir  de  la  empresa  de  un  desembarco  en  el  sur  de  Inglaterra?

El  estudio  de  documentos  alemanes,  y  en  particular  de  su  Estado  Mayor,
confirman  que  en  ningún  momento  la  ofensiva  de  la  Luftwaffe  se  condujo
corno  Churchill  y  sus  Generales  habían  pensado  en  relación  con  el  desembarco.

Hitler,  en  realidad,  no  creyó  nunca  en  una  posible  invasión.
El  31  de  julio  decía  al  Almirante  Raeder:  Si  al  cabo  de  ocho días  de  in

tensa  ofensiva  aérea  la  Luftwaffe  no  ha  conseguido  infligir  pérdidas  consi
derables  a  las  fuerzas  aéreas  inglesas,  a  sus  puertos  y  a  sus  fuerzas  navales,
la  tentativa  de  invasión  deberá  ser  trasladada  al  1941.

En  este  razonamiento  reside  el  error  estratégico  del  Führer  después  de  la
derrota  francesa,  error  que  la  mayor  parte  de  los Jefes  militares  alemanes  con
sideraron  como decisivo.  Descuidó  hasta  el  mes  de  junio  de  1940 la  preparación
de  operaciones  contra  Gran  Bretaña,  sin  tener  en  cuenta  el  efecto  moral  pro
ducido  en  el  pueblo  inglés  y  sus  mandos  por  la  capitulación  francesa;  cuando
lo  hizo  se  pasó  de  un  extremo  al  otro,  dando  órdenes  de  la  puesta  en  marcha
inmediatamente  de. la  operación  León  iVíarino,  imponiendo  condiciones  impo
sibles  de  realizar.

Por  aquel  entonces  Goering  había  persuadido  a  Hitler  de  que  el  ataque
a  fondo  contra  Londres  sería  decisivo, y  por  ello el  Estado  Mayor  de  la Armada
alemana  no  se  atrevió  a  quejarse  al  Alto  Mando.  Pero  la  inquietud  de  los
Almirantes  no  disminuyó,  llegando  a  esta  sombría  conclusión:

La  guerra  aérea  está  sindo  organizada  como  una  gwera  aérea  totalitaria,
sin  tener  en  cuenta  las  exigencias  de  la guerra  naval  y  sin  ajustarse  a  los  pre
arativos  de  la  operación  León  Marino.

La  guerra  aérea,  en  su  fornsa presente,  no  contribuye  a los  prepaativos  de
dic/sa  operación,  que  está  confiada  Primordialmene  a  la Escuadra.  Sobre  todo
no  se  advierte  esfuerzo  alguno por  parte  de  la Luftwaffe  para  entrar  en  combate
con  la  unidades  de  la  Flota  británica  que  operan  casi  sin  trabas  en  el  Canal,
lo  que  resultará  extremamente  peligroso  para  el  transporte  de  tropas.

Desde  el  comienzo,  los  Altos  Jefes  de  la  Armada  y  del  Ejército  alemán
llegaron  a  la  misma  conclusión  que  el  Estado  Mayor  británico:  Todo  de
penderá  de  si  la  Luftwaffe  sería  capaz  de  aeguror  una  supremacía  aérea
sobre  el  Paso  de  Calais  y  Canal  de  la  Mancha  para  pro teger  el  d,csembkjrco.
Pero  la  concepción  que  Hitler  y  Goering  se  hicieron  de  esta  superioridad
aérea  arrastró  al  fracaso  toda  la  operación.

Cuando  el  16  de  julio  el  Führer  dió  la  orden  de  preparar  la  invasión
de  Inglaterra,  mediante  el  desembarco,  el  Almirantazgo  alemán  era  pesi
mista.

Se  consideraba  incapaz  de  asegurar  el  transporte  de  tropas  en  gran  es
cala,  a  través  del  Paso  de  Calais.  El  21  de  julio,  en  presencia  de  los  Altos
Jefes  de  los  tres  ejércitos  de  la  ‘‘Vechrmacht,  Hitler  expuso  a  grandes  rasgos
lo  que  debía  ser  la  operación  León  Marino  y  subrayó  que  sería  una  empresa
muy  difícil.  Insiste  sobre  la  necesidad  para  la  Luftwaffe  de  obtener  la  supre
macía  aérea  absoluta.
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La  magnitud  de  la  operación  la  hacía  en  sumo  grado  crítica  y  delicada.
El  Jefe  del  Estado  Mayor  del  Ejército,  Halder,  preveía  un  desembarco

de  una  primera  ola  de  asalto  de  100.000  hombres  que  debería  ser  seguida
por  otra  de  160.000  que  debía  abordar  las  costas  del  sur  de  Inglaterra.  El
7  de  agosto  declara  que  si  sus  efectivos  no  pueden  ser  puestos  en  tierra  en
cuarenta  y  ocho horas  será  inútil  pénsar  en  la  invasión  por  ahora,  pues  sería
conducir  las  tropas  desembarcadas  directamente  al  matadero.

Al  final  de  agosto  el  Fiihrer  impuso  una  fórmula  de  c{oiupromáso que
preveía  un  desembarco  sobre  un  frente  más  estrecho  que  el  propuesto  por
Halder.  El  Mariscal  Von  Rundstedt  fué  nombrado  Jefe  del  Cuerpo  de  des
embarco,  formado  por  el  décimosexto  y  el  noveno  ejército.  El  Gran  Almi
rante  Raeder  hace  saber  que  los  preparativos  de  invasión  no  pueden  estar
listos  para  el  15  de  septiembre  (día  D),  fecha  en  principio  fijada  para  el
desembarco.  El  día  D  se  retrasa  al  21  de  septiembre.

El  Estado  Mayor  de  la  Armada  vuelve  a  insistir  el  10  de  septiembre
en  la  importancia  de  la  supremacía  aérea  sobre  el  Canal  de  la  Mancha,  ya
aue  ésta  no  parecía  absoluta,  siendo  imposible,  en  estas  circunstancias,  pen
sar  en  el  desenibarco,  Hitler  ordena  sea  retrasado  el  día  D  al  24.

El  dí.a  17  de  septiembre,  tras  una  reunión  del  Führer  con  Raeder,  la
operación  Seelowe  fué  aplazada  sine  die.  Unos  días  antes  el  mismo  Almi
rante  había  escrito:  Los  ataques  aéreos  sobre  Inglaterra,  en  particular  sobre
Londres,  deben  ser  continuados  sin  interrupción.  Si  el  tiempo  es  favorable,
hay  que  intensifica.rlos.  Los  resultados  de  estos  ataques  a.reos  deben  ser
decisivos.  Los  Jefes  de  la  Marina  alemana  se  encuentran  de  esta  forma  de
acuerdo  con  Goering  en  que  esta  ofensiva  aérea  debía  por  sí  sola  realizar  la
capitulación  de  Inglaterra.  Pero  la  táctica  empleada  por  el  Alto  Mando  ale
mán  hubiese  tenido  éxito  si  esta  ofensiva  hubiese  estado  estrechamente  unida
a  la  tentativa  de  desembarco.

CONCLUSIONES

En  sus  manifestaciones,  el  Mariscal  Kesselring,  refiriéndose  a  la  inva
sión  de  Inglaterra,  decía  que  el  desembarco  en  la  isla  no  exigía  la  supreiñacia
aérea  según  el  estricto  sentido  de  la  palabra.  Hubiese  bastado  con  aplicar
a  las  operaciones  aeronavales  los  principios  de  acción:  Aplicar  todo  el  esfuer
ro  durante  unas  horas  sobre  un  sector  decisivo  para  obtener  un  efecto  d
ruptura  qu  el  enemigo  no  pueda  reparar.  La  acción  simultánea  de  la  Ma
rina,  de  la  Luftwaffe  y  de  la  artillería  costera  alemana  hubiese  permitido
combatir  eficazmente  a  la  Flota  británica,  aparte  del  fondeo  de  minas  en  aguas
inglesas,  que  hubiesen  reducido  sobre  manera  la  zona  de  evolución  de  los
navíos  ingleses  en  la  Mancha  y  Paso  de  Calais.  No  cabe  duda  que  la  Marina
alemana  hubiese  perdido  algunos  barcos,  pero  la  operación  era  de  tal  enver
gadura  que  estas  pérdidas  hubiesen  sido  de  poca  importancia  si  el  éxito  hu
biera  coronado  la  empresa.  Bajo  esta  doble  cobertura  marítima  y  aérea  las
fuerzas  de  desembarco  hubiesen  abordado  la  costa  inglesa  apoyadas  por  tropas
paracaidistas  y  aerotransportadas.  Según  se  desprende  de  las  manifestacio
nes  posteriores  de  los  Jefes  del  Estado  Mayor  ingleses,  desde  ese  momento
la  batalla  de  Inglaterra  hubiese  representado  un  éxito  para  los  alemanes.
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Los  Generales  del  Tercer  Reich  no  dejan  de  afirmar  que  no  se  debe  culpar
a  la  Luftwaffe  del  fracaso  de  la  operación  León  Marino,  sino  más  bien  a  la
concepción  estratégica  impuesta  por  Hitler,  Goering  y  el  Estado  Mayor  de  la
Kriegsnsarine,  que  se  reveló  fundamentalmente  errónea.  Suponía  que  la  avia
ción  por  sí  sola  podía  conseguir  la  victoria.  En  consecuencia,  los  preparativos
para  la  invasión  de  Inglaterra  no  estuvieron  jamás  conducidos  con  método
y  rigor.

Los  principios  de  la  guerra  fueron  aplicados  por  los  alemanes  en  forma
tal,  que  el  éxito  no  pudo  sonreírles.  Hitler  estaba  persuadido  de  que  Ingla
terra  aceptaría  la  paz  merced  a  los  bombardeos  aéreos.  Keitel  y  Jodi,  sus
más  próximos  consejeros  militares,  veían  en  la  tentativa  de  desembarco  una
empresa  desesperada,  que  la  situación  general  alemana  no  creía  precisa.

El  Almirante  Raeder  reforzaba  los  temores  del  Führer  de  una  batalla
naval,  con  la  sorprendente  desventaja  numérica  y  posicional  de  la  Marina
alemana.

En  realidad,  en  ningún  momento  el  Jefe  del  Tercer  Reich  había  tomado
muy  en  serio  un  ataque  en  gran  escala  contra  la  Gran  Bretaña.

Efectivamente,  en  su  diario  el  General  Halder  cuenta  que  en  una  impor
tante  conferencia  ante  sus  Generales,  Hitler  expuso  su  desconfianza  y  per
plejidad  en  estos  términos:  La  posición  de  la  Gran  Bretaña  es  desesperada.
La  guerra  la  tenenios  ganada.  El  canibio  en  las  perspectivas  del  ézito  es  ini
osible.  Continuó:  La  invasión  debe  ilevarse  a  cabo  únicamente  cuando  no
queden  otros  recursos  para  llegar  a  un  acuerdo  con  la  Gran  Bretaña.  Stalin
está  flirteando  con Inglaterra  obliqándola  a  permanecer  en  guerra,  fijándonos
a  nosotros  con  la  finalidad  de  ganar  tiempo.  .  .  sabiendo  que  esto  no  lo  con
seguiría  firniándose  la  paz.  Nuestra  atención  deberá  ser  dirigida  hacia  la
resolución  del  probienui  ruso.  El  pensamiento  de  Hitler  estaba  dirigido  hacia
el  Este.

El  testimonio  del  Mariscal  Kesselring  es  tajante  sobre  este  punto.  Nin
guna  operación  combinada  en  serio  fué  preparada  por  el  Mando  alemán.  A
pesar  de  la  experiencia  de  Holanda,  donde  algunos  millares  de  paracaidistas
habían  bastado  para  desarticular  todo  el  sistema  de  defensa,  en  ningún  mo
mento  el  empleo  de  tropas  aerotransportadas  fué  previsto  para  ser  lanzadas
sobre  territorio  inglés  en  la  tentativa  de  invasión.  Kesselring  cuenta  que  desde
finales  de  agosto,  en  el  preciso  momento  en  que  la  balanza  de  fuerzas  se  in
clinaba  a  favor  de  la  Luftwaffe,  le  pareció  que  existía  falta  de  coordinación
entre  los  ataques  aéreos  que  se  sucedían  y  la  preparación  real  de  una  inva
sión.  Von  Manstein  anota,  por  su  parte,  que  Goering  rehusó  en  todo  mo
mento  el  ver  que  la  guerra  aérea  sólo  era  la  parte  de  un  todo.

Aunque  la  operación  León  11/larino fué  ordenada  y  se  hicieron  los  pre
parativos,  la  cuestión  nunca  tuvo  inpulso.  Hitler  apenas  parecía  prestar
atención,  en  contraposición  a  su  actitud  acostumbrada,  mientras  sus  Estados
Mayores  continuaban  con  el  planeamiento  sin  ningún  entusiasmo.

El  Mariscal  de  campo  Von  Rundstedt  ni  tomaba  en  serio  la  cuestión  ni
se  aplicaba  en  gran  manera  en  su  trabajo.  Todo  estaba  considerado  como
unas  maniobras.

Halder  anota  en  su  diario  la  discusión  acalorada  que  tuvo  con  Brauchitsch:
Estuvimos  de  acuerdo  en  que  la  Arutada  no  nos  proporcionaría  con  toda
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pro  babilickid los  medios  para  una  invasión  venturosa  sobre  Inglaterra.  Pero
también  estuvimos  de  acuerdo  en  evitar  una  guerra  en  dos  frentes,  si  esto
podía  ser  evitado,  favoreciendo  un  nuvo  esfuero  para  nian tener  términos
amistosos  con  Rusi’i...

Halder  insiste  en  su  declaración:  Estamos  en  una  situación  paradójica,
en  donde  la  Armada  está  llena  de  recelos;  la  Luftwaffe  está  muy  indispuasta
a  cumplir  la  misión  que  se  le  ha  encomendadlo.  La  única  fuerza  impulsiva
dentro  de  la situación  es  la  que  brota  de  nosotros;  pero  por  si  solos  no  esta
mos  capacitados  para  aplicarla.

La  batalla  de  Inglaterra,  tal  como  los  alemanes  la  concibieron,  estaba  per
dida  desde  el  principio.  Fué,  según  la  expresión  de  Kesselring,  un  Ertsatz.
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A L comenzar  la  jrimera  guerra  europea  el  submarino  era  un  arma
muy  imperfecta,  y  aunque  vieja,  pues  ya  había  sido  utilizada  con
éxito  por  los  norteaniericanos  allá  por  ios  años  de  la  Guerra  de

Secesión  (1826-1865),  su  verdadera  efectividad  era  una  incógnita,  acerca
de  la  cual  ni  el  más  aventurado  se  hubiera  atrevido  a  hacer  predicciones.

Más  tarde,  entre  1914  y  1918,  aquel  tipo  de  buque  se  reveló  corno  un
arma  temible  contra  el  tráfico  marítinio,  que  pronto  se  perfeccionó,  en
viando  al  fondo  de  los  mares  la  formidable  cifra  de  ¡ dieciocho  millones
setecientas  mil  toneladas  de  buques  neutrales  y  enemigos

Las  tácticas  de  ios  submarinos  alemanes  de  aquel  entonces  fueron  sen
cillas.  Generalmente  cada  buque  de  esta  clase  actuaba  en  la  zona,  o  cua
drícula,  que  le  asignaba  el  Alto  Mando,  permaneciendo  en  acecho  en  su
perficie  hasta  que  cualquier  columna  de  hurn  era  avistada  sobre  el  hori
zonte,  Entonces  se. sumergía  y  procuraba  aproximarse  a  su  presunta  víc
tima,  hasta  que  ésta  quedaba  al  alcance  de  sus  mortíferos  torpedos.  Lan
zaba  uno  o  dos  artefactos,  según  la  importancia  del  buque  adversario,
y  seguidamente  se  alejaba  por  debajo  del  agua,  una  vez  comprobado  que
aquél  se  iba  a  pique.  En  otro  caso,  repetía  el  ataque.  Como  los  torpedos
eran  caros  y  escasos  en  número  a  bordo  de  los  buques,  a  fin  de  economi
zarlos  cuando  la  derrota  de  un  submarino  germano  se  cruzaba  sobre  la
piel  del  mar  con  la  de  algún  solitario  buque  desprovisto  de  escolta,  aquél
emergía  bruscamente  y  abría  fuego  de  cañón  hasta  que  el  enemigo  se
rendía.  Una  vez  que  su  tripulación  evacuaba  la  nave  se  la  hundía  a  caño
nazós  o  se  la  colocaba  una  carga  de  dinamita  junto  al  casco,  al  mismo
tiempo  que  se  le  abrían  ios  grifos  de  fondo.

Contra  esta  última  táctica  los  aliados  desarrollaronsus  faniosos  bu
ques  Q, en  apariencia  inofensivos,  pero  en  realidad  provistos  de  exce
lente  artillería  y  de  dos  dotaciones,  una  de  las  cuales,  la  panic  artj,,  efec
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t-uaba  un  precipitado  abandono  del  buque,  mientras  la  otra  cubría  disi
m.uladamente  las  enmascaradas  piezas  de  artillería  en  espera  del  mo
mento  oportuno.  Pero  esto  no  fué  sino  un  riesgo  más  que,  como  tantos
otros,  los  Unterseeboote  hubieron  de  correr.

Durante  aquella  guerra  los  buques  que  nos  ocupan  operaron  general
mente  solos;  al  acecho  sobre  los  mares,  pero  sin  cooperación  aérea
ni  de  otra  clase.  Cuando  actuaror  contra  convoyes  lo  hicieron,  salvo  ra
rísimas  excepciones,  siempre  sumergidos,  y  pese  a  que  la  aviación  tenía
entonces  un  radio  de  acción  limitadísimo  y  se  mostró  ineficaz  para  luchar
contra  los  peces  de  acero  germ2inos  (los  aviones  aliados  sólo  pudieron
hundir  10 submarinos  alemanes),  éstos  perdieron  199’ unidades  en  los  cua
tro  años  de  guerra,  lo  que  constituyó  más  del  cincuenta  por  ciento  de  la
totalidad,  de  los  efectivos  utilizados.  S.n  embargo,  esta  arma  por  sí  sola,
estuvo  a  punto  de  otorgar  la  victoria  a  los  iniperios  entrales.
•Cuando  el  Almirante  norteamericano  Sims  llegó  a  Londres  en  el  mes
de  abril  de  1917,  es  decir,  tres  meses  después  de  iniciarse  la  campaña  sub
marina  alemana  sin  restricciones,  se  le  manifestó  sin  ambages  que,  de  no
disminuir  el  número  de  buques  hundidos,  la  Gran  Bretaña  se  vería  obli
gada  a  pedir  la  paz  a  lo  más  tardar  en  el  mes  de  nhviembre  de  aquel  mis
mo  afio.

Las  cifras  de  hundimientos,  según  fuentes  oficiales  aliadas,  fueron  en
febrero  de  1917,  540.000  toneladas;  en  marzo,  585.000;  en  abril,  874.000;
en  mayo,  600.000;  en  junio,  700.000;  en  julio,  551.000:  en  agosto,  506.000....

Gra.cias  al  sistema  de  convoyes  adoptado  en  junio,  que  solamente  fué
posible  con  el  concurso  de  los  buques  de  guerra  norteamericanos  y  japo
neses,  las  pérdidas  fueron  disminuyendo  a  partir  del  mes  de  julio.  Pero
la  Gran  Bretaña  había  estado  al  borde  del  colapso.

*  *  *

Si  nadie  hizo  vaticinios  acera  de  la  eficacia  del  arma  submarina  antes
de  la  Gran  Guerra,  otro  tanto  sucedió  en  vísperas  de  la  última  confiagra
ciónj  mundial.  E.n  1939  los  alemanes  disponían  de  nuevos  buques  sub
marinos,  indudablemente  algo  mejores  que  los  de  1918,  pero  no  muy  di
ferentes;  ¡ básicamente  iguales!

El  avión,  que  prácticamente  no  contó  en  la  lucha  antisubrñarina  de
la  guerra  eúropea,  había  alcanzado  un  desarrollo  inmenso,  y  se  adivinaba
claramente  en  él  el  mejor  antídoto  contra  el  submarino  en  un  futuro  con
flicto.  Por  otra  parte,  la  táctica  de  la  guerra  submarina  había  permanecido
estacionaria  e  inalterable  a  lo  largo  de  los  años  que  precedieron  al  renacer
de  la  Marina  de  guerra  alemana,  y  cotinuó  sin  variaciones  hasta  el  mis
mo  estallido  de  la  contienda.  ,

Los  ingleses,  fiados  en  el  tradicional  y  eficaz  sistema  de  convoyes,
en  la  utilización  de  aviones  de  exploración  de  gran  radio  de  acción  y,
sobre  todo,  en  su  formidable  flota  de  superficie  y  enla  disponibilidad  de
bases  navales  estratégicamente  s’itúadas;  periféricas  y  también  esparcidas.
por  tóda  la  uprficie  del  globo  terráqueo,  también  se  habían.  erfeccio
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nado  mucho  en  la  guerra  antisubmarina,  con  la  única  excepción  del  Asdic.
¡Al  fin y  al  cabo,  en  1918 el  tonelaje  hundido  por  los  submarinos  alemanes
había  disminuído,  prácticaniente,  a  la  mitad  del  logrado  por  los  mismos
buques  el  año  anterior!  Frente  al  sistema  de  los  convoyes  pareció  que  el
sumergible  era  un  arma  a  extinguir  o,  en  cualquier  caso,  incapaz  de  vol
ver  a  constituir  un  gravísimo  peligro  para  la  seguridad  del  Imperio  de
Su  Majestad.

Pero  si  los  británicos  vivían  casi  de  recuerdos  como  quien  dice,  el
bagaje  de  los  submarinistas  alemanes  no  se  hallaba  mucho  mejor  pro
visto  al  estallar  la  última  contienda.  Sin  embargo,  y  como  vamos  a  ver
a  continuación,  en  el  arni;a  submtarina  germana  se  produjo  pronto  una
verdadera  revolución  de  métodos  y  tácticas  durante  la  guerra  misma,  in
troducidas  sobre  la  marcha  por  hombres  tan  geniales  como  temerarios,
y  adoptadas  inmediatamente  por  los  demás,  que,  logrando  resultados  tar
espectaculares  como  positivos,  nuevamente  estuvo  a  punto  de  dar  al  traste
con  el  Imperio  británico,  lo  que,  indudablemente,  hubiera  tenido  lugar
de  no  haber  intervenido  a  tiempo  los  Estados  Unidos  de  Aniérica  con  sus
inmensos  recursos.

*  *  *

Era  una  noche  fría  en  el  Atlántico  Norte,  en  el  otoño  de  1940  El  Te
niente  de  Navío  de  la  Marina  de  guerra  alemana  Otto!  Kretschmer  sentía
bajo  sus  pies  cómo  el  submarino  U-PP se  movía  suavemente,  impulsado
por  una  mar  tendida  del  noroeste.

Soplaba  un  vientecillo  frío  y  cortante  que,  sin  embargo,  agradaba  a
Kretschmer.  Junto  a  él,  én  la  torreta,  cuatro  marineros  inmóviles,  y  bi!en
abrigados,  escudriñaban  el  vacío  horizonte  a  través  de  sus  prismáticos  noc
turnos.  El  Comandante  del  U-PP hizo  una  profunda  inspiración,  sintió  el
gusto  salobre  del  aire  húmedo  y  frío  que  acariciaba  la  superficie  de  la
mar,  encendió  cuidadosamente  un  gran  cigarró  habano,  a  los  que  tan  afi
cionado  era,  y  mentalmente  pasó  revista  a  los  acontecimientos  de  los  últi
mos  trece  meses;  ¡ más  de  un  año  había  transcurrido  ya  desde  que  esta
llase  la  guerra!  Una  guerra  que  le  pronosticaron  duraría  unas  cuantas  se
manas,  pero  que  se  complicaba  mds  y  más  a  medida  que  transcurrían  los
días  e  iban  pasando  los  meses.

Su  declaración  sorprendió  a  la  Marina  alemana  apenas  iniciada  su  re
construcción,  y  cómo  consecuencia  de  ello  solamente  57  submarinos  se
encontraban  listos  para  entrar  en  coniibate.  De  éstos,  casi  la  totalidad  eran
pequeños  buques  de  defensa  costera  o,  para  expresarse  con  mayor  exac
titud,  de  adiestramiento  de  dotaciones.  Con  250  toneladas  de  desplaza
miento,  era  lentos,  de  reducido  radio  de  acción,  poseían  solamente  tres
tubos  lanzatorpedos  y  no  podían  llevar  más  que  cinco  torpedos  de  re
serva.

Kretschmer  había  mandado  uno  de  ellos,  el  U-23,  desde  que  en  el  mes
de  septiembre  de  1939  Francia  y  la  Gran  Bretaña  declararan  la  guerra  a
AlemAnia.  El  U-23  había  pertenecido  a  la  escuadrilla  M/eddigen,  así  nom
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brada  en  honor  del  submarinista  alemán  que  durante  la  Gran  Guerra
hundiera  en  menos  de  media  hora  a  tres  cruceros-acorazados  británicos
de  12.000  toneladas  cada  uno.

El  germano  recordaba  sus  primeros  pasos,  balbucientes  e  inseguros,
pues  nadie  sabía  cuáles  eran  las  defensas  antisubmarinas  con  que  con
taba  la  Marina  británica.  Ecteriormente  los  destructores  ingleses  seguían
montando  los  tradicionales  varaderos  de  cargas  de  profundidad:  aquellas
rampas  inclinadas  sobre  la  pópa  por  las  que  se  podían  dejar  caer  al  agua
unos  barriles  metálicos  con  300  ó  400  kilos  de  trilita  dentro,  y  ¿uyas  espo
letas  se  regulaban  para  que  funcionasen  a  distintas  profundidades  al  actuar
sobre  ellas  la  presión  del  agua  del  mar.  Tamlién  llevaban  morteros  lanza-
cargas  capaces  de  despedir  éstas  por  las  bandas  hasta  una  distancia  de
50  ó  60  metros.

Todo  ello  databa  de  la  Gran  Guerra,  y  por  lo  tanto  no  constituía  nada
nuevo.  ¿Pero  quién  había  podido  ver  la  obra  viva,  los  bajos  fondos  de  un
destructor  británico?  En  los  círculos  navales  y  en  las  cámaras  de  los
buques  de  guerra  alenanes  se  hablaba  insistentemente  de  que  era  pre
cisamente  allí  dónde  los  barcos  ingleses  alojaban  un  nuevo  detector  anti
submarino.  Y  por  mús  que  las  pupilas  germ’anas  trataban  de  perforar  el
velo  de  las  aguas,  cuando  la  suerte  quería  que  algún  destructor  británico
fondeara  próximo  a  un  buque  alemán,  la  mar  parecía  querer  ocultar  celo
samente  el  secreto.

Pero,  desgraciadamente  para  los  germanos,  el  secreto  cesó  de  serlo
tan  pronto  comenzaron  las  hostilidades,  al  menos  en  cuanto  a  sus  efectos
sobre  los  submarinos  alemanes  se  refería.  Porque  se  hizo  muy  pronto  evi
dente  que  con  aquel  dispositivo,  que  los  británicos  denominaban  Asdic
(anagram:a  formado  por  las  iniciales  de  un  Comité  encargado  de  crear  y
dçsarrollar  un  detector  de  buques  que  navegasen  sumergidos),  se  podía
seguir  el  rastro  de  un  submarino  alemán.  a  cualquier  profundidad,  aun
que  a  una  distancia  relativamente  pequeña.

El  mismo  Kretschmer  había  sufrido  ataques  y  sentido  contra  el  casco
de  su  buque  el  impacto  rítmico,  sincopado  y  escalofriante  de  las  ondas
acústicas  del  emisor  enemigo,  con  el  mismo  efecto  de  alguien  que  desde
fuera  arrojase  piedrecillas  o  arena  contra  el -submarino  (1),  y  ello  durante
horas  cuya  monutonía  y  tensión  eran  intermitente  y  brutalmente  rotas
por  la  explosión  de  las  cargas  de  profundidad;  unas  detonaciones  que  la
caja  de  resonancia  que  el  mismo  buque  constituía  convertían  en  algo
terrorífico  que  deshacía  los  tímpanos,  pulverizaba  el  sistema  nervioso  y
zarandeaba  al  submarino,  obligándole  a  una  danza  infernal.

Unas  zambullidas  invariablemente  angustiosas;  las  pupilas  clavadas
en  los  manómetros  de  profundidad,  sobre  unas  agujas  que  muchas  vece.
se  movían  ya  sobre  la  escala  roja,  muy  por  debajo  de  la  cota  máxima  tole-

(1)  Las  ondas  emitidas  por  el  Asdic  eran  ultrasonoras,  de  unos  20.000  ciclos  por
segundo,  totalmente  inaudibles,  pero  las  que  en  muchas  ocasiones,  al  chocar  contra
el  casco  de  un  submarino,  originaban  en  éste  armónicos  de  frecuencias  audibles,  a
veces  recogidos  al  oído  por  sus  tripulantes.

1961]                                                         901



NOTAS  PROFESIONALES

rada,  con  pequeños  saltos  que  hacían  encogerse  los  corazones  de  unos  se
res  atormentados  e  impotentes,  a  quienes  parecía  inminente  la  llegada  de
un  crujido  formidable,  de  un  estallido  de  catástrof.e  que  habría  de  ser  el
postrero.

Al  saltar  los  fusibles  únicamente  se  percibían  los  diales  fosforescentes
de  los  indicadores,  y  parecía  que  cien  mil  gigantes  provistos  de  formida
bles  martillos  golpeasen  desde  fuera  las  planchas  del  casco  con  fuerza  de
titanes.  Mientras  tanto  el  maltrecho  buque  se  arrastraba  penosamente  bajo
las  aguas  a  la  mínima  velocidad,  pues  siendo  imposible  predecir  la  dura
ción  del  ataque,  se  hacía  necesario  conservar  la  carga  de  las  baterías  todo
lo  posible,  ya  que  una  vez  ilescargadas  era  muy  difícil  permanecer  entre
dos  aguas;  lo  más  probable  era  que  el  submarino  viniera  a  la  superficie,
donde  sería  víctima  fácil  de  cualquier  cazador  al  acecho,  o  que,  de  otra
forma,  se  fuera  inexorablemente  hacia  el  abismo,  hasta  que  las  planchas
cediesen  al  ir  aumentando  gradualmente  la  presión  del  agua.

Tratando  de  librarse  de  la  lluvia  mortífera  que  bajaba  implacable  des
de  la  superficie,  los  peces  alemanes  tuvieron  que  descender  en  ocasiones,
voluntaria  o  forzosamente,  hasta  los  260  metros  de  profundidad,  y  aun
algunos  rebasaron  semejante  cota.  Allí,  sobre  cada  decímetro  cuadrado
de  la  superficie  del  casco  de  acero  gravitaban  2.600  kilos!;  sobre  todo  él
muchos  millares  de  toneladas.  La  luz  del  sol  al  mediodía  desaparecía  casi
por  completo,  y  tampoco  penetraban  los  rayos  cósmicos,  esa  radiación
misteriosa  y  de  origen  exactamente  desconocido,  pero  que  se  sabe  tiene
una  considerable  influencia  sobre  la  vida  del  hombre  y  constituye  una  de
las  causas  de  su  muerte.

Rayos  de  naturaleza  electromagnética,  comio  los  radiotelegráficos,  los
caloríficos,  los  luminosos,  los  X,  alfa  o  gamma,  poseen  la  longitud  de  onda
más  pequeña  de  todos  ellos  y  son  capaces  de  atravesar  bloques  de  plomo
de  diez  metros  de  espesor  y  de  penetrar  en  el  agua  del  mar  hasta  pro
fundidades  de  más  de  cien  metrbs.

Creemos  que  no  se  ha  concedido  a  estos  rayos  la  debida  importancia
en  cuanto  al  problema  que  para  la  navegación  espacial  supondrán  en  ur
futuro  inmediato.  Se  ha  demostrado  prácticamente  que  ciertos  animales
toleran  estas  radiaciones,  fuera  de  la  capa  .protectora  de  la  atmósfera,  du
rante  algunas  horas.  Pero  ¿podrá  soportar  el  hombre  sus  efectos  directos
durante  semanas  o  incluso  meses?  Es.  posible  que  debido  a  ellos  el  sueño
de  la  humanidad,  su  viaje  a  otros  mundos,  a  otros  planetas  o,  ¿por  qué
no?,  a  los  sistemas  de  otras  estrellas,  no  pueda  jamás  llevarse  a  la  prác
tica  (2).  Y  quizá,  sin  saberlo  todavía,  sea  el  hombre  un  prisionero  de  su
pequeño  pero  inquieto  iuundo,  y  ni  siquiera  a  la  Luna,  nuestra  pálida  y
descarnada  compañera,  le  esté  permitido  saltar.

(2)   Actualmente, los sabios  calculan que  una  estrella  por  cada  mil  es  capaz  le
poseer  un  sistema  planetario,  y  que  una  entre  cada  mil  millones  de  ellas  puede  tener
planetas  donde  exista  la  vida.  Lo  cual  a  primera  vista  pudiera  parecer  parvo,  pero
como  el  Universo  es infinito,  infinito  tiene  que  ser  también  el  núm.ro  de  los  mundos
habitados.
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Kretschmer  recordab  sus  ataques  a  buques  solitarios,  ¡ presas  fáciles!;
su  peligroso  deslizarse  por  las  rías  británicas  durante  la  noche  para  dejar
caer  sobre  el  fondo  su  cargamento  de  minas  magnéticas.  Sabía  lue  por
este  sistema  los  submarinos  alemanes  habían  hundido  en  los  seis  prime
ros  meses  de  guerra,  y  dentro  de  los  ríos  y  puertos  enemigos,  120 buques
de  carga,  habiendo  resultado  también  alcanzados  algunos  de  guerra,  como
el  crucero  pesado  Belfast,  de  9.600  toneladas,  que  en  el  Firth  o  Forth
resultó  con  la  quilla  partida  y  otras  graves  averías;  el  acorazado  Nelson,
de  34.000,  gravemente  averiado  por  una  mina  de  fondo  a  la  entrada  del
Loch  Ewe,  y  el  crucero  minador  Adventwre,  de  6.740  toneladas  de  despla
zamiento.  Las  monótonas  patrullas  actuando  como  estación  meteórológica
flotante  en  medio  del  Atlántico;  los  ataques  sobre  convoyes  protegidos,
en  los  que  después  de  lanzar  venía  la  angustiosa  incertidumbre  de  haber
sido  localizados,  y  a  veces  el  temido  contraataque  con  cargas  de  profun
didad.  Su  primera  entrada  en  la  nueva  base  submarina  de  Lorient,  en  la
Francia  ocupada;  ocupación  que  puso  al  alcance  de  la  mano  como  quien
dice,  para  los  submarinistas  alemanes,  los  accesos  marítimos  de  la  Gran
Bretaña,  ya  que  acortaron  en  450  millas  la  distancia  a  la  zona  de  opera
ciones.  ¡ Después  había  obtenido  su  Cruz  de  Hierro  de  primera  clase...!

Conocía  que,  a  pesar  de  su  reducido  número,  los  submarinos  germa
nos  habían  echado  a  pique,  al  cumplirse  el  primer  aniversario  de  la  guerra,
a  un  total  de  440  buques  mercantes  enemigos,  con  2.300.000  toneladas  de
registro  bruto.  Ello  además  del  hundimiento  del  acorazado  Royal  Oak,  el
portaaviones  Courageous,  tres  destructores  y  dos  submarinos.  Y  pensaba
que  aquella  gigantesca  labor  no  había  tenido  lugar  sin  pérdidas:  28  sub
marinos  no  habían  contestado  las  llamadas  radiotelegráficas  hechas  desde
Alemania,  y  como  ese  número  era  precisamente  el  de  buques  entrados  en
servicio  aquel  año,  la  flota  submarina  del  Almirante  Doenitz  permnecia
en  57 unidades,  las  mismas  con  que  contaba  al  empezar  la  guerra.

¡ Lo  que  Kretschmer  ignoraba  entonces  era  que  se  trataba  solamente
del  comienzo...!

En  el  mesde  abril  de  1940  el  Oficial  germano  había  sido  nombrado
Comandante  de  un  nuevó  sumergible  de  600  toneladas:  el  U-99.  Abandonó
el  U-23  con  esa  nostalgia  con  que  todo  hombre  de  mr  deja  siempre  el
buque  que  ha  compartido  durante  algún  tienpo  sus  inquietudes  y  sus  ale
grías;  el  barco  donde  todo  lo  fué;  la  nave  con  que  tantas  veces  persiguió
el  huidizo  y  enigmático  horizonte,  al  otro  lado  del  cual  se  hallaba  la  in
quietante  sorpresa  de  una  tierra  desconócida,  las  comodidades  de  un  puerto
amigo  o  quizá  los  brazos  de  la  mujer  sóñada.

El  nuevo  submarino  de  Kretschmer  pertenecía  al  tipo  VII,  y  sobre
pasaba  al  U-23  en  muchas  aspectos.  Alojaba  una  docena  de  torped1os  y
montaba  cinco  tubos  de  lanzar.  Se  demostró  más  tarde  que  era  capaz  de
sumergirse  sin  daño  hasta  los  250  metros  de  profundidad,  y  en  cuanto  a
velocidad,  aunque  bajo  el  agua  no  rebasaba  los  ocho  nudos,  ¡ siempre  el
problema  de  las  baterías!,  en  superficie  alcanzaba  y  podía  mantener  los  17.

Este  tipo  de  sumergible  fué  el  que  en  mayor  número  se  construyó  en
Alemania  durante  la  segunda  guerra  mundial,  ya  que  de  un  total  de  1.150
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buques  de  esta  clase  fabricados  hasta  el  oese  de  las  hostilidades  (3),  y
prescindiendo  de  925  submarinos  de  bolsillo  más,  entregados  en  los  i’ilti
mos  años,  694  fuerón  del  tipo  VII,  análogos  al  de  Kretschmer,  aunque
una,  parte  de  ellos  presentasen  ligeras  modificaciones,  pudiéndose  decir
que  tal  tipo  llevó  sobre  sí  la  mayor  parte  del  peso  de  la  guerra  submarina
ale  rna u a

Las  reminiscencias  y  recuerdos  del  Teniente  de  Navío  germano,  en
garzados  insensiblemente  por  esa  maravillosa  máquina  del  pensamiento,
fueron  bruscanente  interrumpidos  por  la  voz  de  un.o  de  los  serviolas:

Un  buque  tres  cuartas  por  la  amura  de  babor!

A  través  de  los  prismáticos  Kretschmer  pudo  comprobar  el  avistaniien_
to  y  dió  una  orden  por  la  escotilla:

—  Rurnbo  290!  Cuatrocientas  cincuenta  revoluciones!

Seguidamente  oprimió  el  botón  de  los  timbres  de  alarma,  y  momentos
después  surgían  por  la  pequeña  escotilla  de  la  torreta  el  Oficial  torpe-
dista  y  el  Contramaestre

Por  la  pópa  del  U-99 se  levantó  una  humareda  blancuzca,  que  el  ale
mán  maldijo  entre  dientes,  pero  que  desapareció  en  cuanto  los  motores
diesel  se  estabilizaron  al  nuevo  régimen.  Poco  después  fueron  haciéndose
visibles  nuevas  formas  oscuras;  no  cabía  duda,  era  un  convoy  enemigo.

El  cabeceo  del  U-99  había  aumentado  con  la  velocidad,  y  a  ambos
lados  de  la  roda  y  por  la  popa,  sobre  Ja  estela,  surgieron  penachos  de
blan,ca  espuma,  bien  visibles  desde  la  torreta.  El  buque  se  hallaba  en
zafarrancho  de  combate,  preparado  para  una  intnlersión  de  urgencia;  el
hidrofonista  escuchando  atentamente  los  ruidos  bajo  las  olas;  los  torpe
dos  con  sus  válvulas  de  retención  abiertas,  listos  para  ser  lanzados;  el
Oficial  torpedista  calculando  la  inclinacio’n y  velocidadr  del  enemigo...

Kretschm’er  tenía  perfectamente  meditado  su  ataqti.e,  y  conducía  su
buque  velozmente,  a  través  de  las  inquietas   oscuras  aguas,  directamente
hacia  el  Convoy  avistado.  Si  en  aquellos  momentos  alguno  de  los  ases
submarinistas  de  la  Gran  Guerra  se  hubiera  encontrado  en  el  puente  del
U-99,  seguramente  se  habría  preguntado  a  qué  esperaba  aquiel  Oficial  para
sumergirse.  Y  probablemente  se  hubiera  quedado  asómbrado  al  saber  que
el  Comandante  del  buque  no  aguardaba  nada,  porque,  sencillamente,  no
pensaba  hacerlo.  Iba  a  efectuar  su  ataque  totalmente  en  superficie,  mh
niobrando  a  la  máxima  velocidad  entre  las  apretadas  filas  de  los  buques
del  Convoy  y  lanzando  sus  torpedos  a  diestro  y  siniestro:  uno  sobre  cada
barco.  Exactamente  igual  que  podría  haberlo  hecho  con  una  lancha  tor
pedera.

Para  que  un  Weddigen,  un  Hersing  o  un  Arnol  de  la  Pérriere,  aque
los  famosos  submarinistas  germnos  de  los  tiempos  idos,  hubiera  podido
comprender  los  propósitos  de  Kretschmer,  tenía  que  haber  estado  al  co
rriente  de  la  nueva  táctica  de  los  lobos  grises  alemanes.

(3)  Para  lo  cual  hubieron  de  emplear  el  60  por  lOO  de  toda  l  capacidad  de  su
industria  eléctrica  y  la  de  los  países  ocupados.
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Después  de  un  año  de  guerra,  para  Kretschmer,  como  para  todo  el
mundo,  estaba  claro  que  los  bucues  ingleses  se  hallaban  provistos  de  equi
pos  detectores  submarinos,  basados  en  la  emisión  de  una  onda  ultraso
nora  bajo  el  agua  y  en  el  reflejo  de  la  misma  al  chocar  contra  el  casco  de
un  submarino  sumergido.  Por  extraño  que  parezca,  la  misma  táctica  em
pleada  en  la  industria  siderúrgica  para  detectar  una  burbuja  de  aire  en
el  interior  de  un  bloque  de  acero,  y  también  la  misma  utilizada  actual
mente  en  medicina  para  señalar  un  tumor  cerebral,  por  ejemplo.  Se  sabía
igualmente  que  los  buques  antisubmarinos  británicos  carecían  de  radio-
telémetro  y  tampoco  montaban  equipos  de  radar.

Ello  era  natural,  ya  que  no  siendo  de  esperar  que  un  submarino  ata
case  a  un  convoy  en  superficie,  lo  que  interesaba  era  su  localización  bajo
el  agua  y  no  sobre  ella.  Una  suposición  basada  en  la  debilidad  artillera
de  un  sumergible,  la  experiencia  de  la  pfimera  guerra  mundial  y  una  tác
tica  más  bien  rutinaria.  Pero  Kretschmer  se  había  dado  cuenta  de  lo
difícil  que  resultaba  para  él  mismo  conseguir  descubrir  un  submarino
alemán  durante  la  noche  aunque  navegase  en  superficie.  Habiéndose  per
catado  de  que  idéntica  dificultad  experimentaban  los  destructores  in
gleses.

Unos  cuantos  meses  atrás,  navgando  en  superficie  con  el  U-23  por  el
mar  del  Norte,  había  avistado  un  convoy  enemigo,  al  que  decidió  atacar.
Era  una  noche  oscura  y  lluviosa,  de  visibilidad  bastante  mala.  De  entre
las  sombras  surgió  inesperadamente  un  destructor  enemigo  por  estribor,
a  menos  de  una  milla  de  distancia,  y  poco  después,  otro  buque  análogo
hacía  su  aparición  algo  más  aleiado,  pero  por  la  banda  opuesta:  Durante
un  momento  Kretschmer  experimentó  la  desagradable  sensación  de  encon
trarse  acorralado.  A  semejante  distancia  de  los  lebreles  enemigos  sabía
perectamente  que  si  se  sumergía  sería  inmediatamente  localizado  por  los
equipos  de  Asdic  de  los  destructores  e  inevitablemente  atacado  luego  con
cargas  de  profundidad.  ¿Qué  hacer?

Decidió  alejarse  en  superficie  a  fin  de  no  ser  descubierto  y  lanzar  sobre
el  destructor  más  próximo.  Hizo  un  cálculo  rápido  e  introdujo  los  datos
en  el  aparato  de  puntería.  Después  metió  la  caña  a  una  banda  y  en  el  mo
mento  preciso  lanzó  dos  torpedos.  Inmediatamente  ordenó  avante  a  toda
fuerza.

Navegaba  raudo  el  U-23  hacia  la  mar  libre  cuando  uno  de  los  artefac

tos  lanzados  alcanzó  al  destructor  británico  Daring,  con  un  fuerte  estam
pido  y  una  llamarada  que  iluminó  brevemente  las  aguas.  Los  que  se  ha
llaban  en  la  torreta  del  submarino  alemán  pudieron  escuchar  el  crepitar
de  los  hierros  ardientes  al  desaparecer  el  buque  en  pocos  minutos.

Aquel  hundimiento,  casi  por  accidente,  dió  a  Kretschmer  mucho  que
pensar.  No  solamente  dos  destructores  habían  sido  incapaces  de  localizarle
a  tan  corta  distancia  navegando  en  superficie,  sino  que  en  tal  condición
su  buque  actual,  el  U-99,  podría  desarrollar  una  velocidad  de  17  millas
por  hora,  mientras  que  sumergido  casi  seguramente  hubiera  sido  detec
tado  y  probahlemente  hundido  o  averiado,  ya  que  su  máximo  andar  bajo
las  aguas  no  rebasaba  los  ocho  miserables  nudos,  y  esta  velocidad  sola-
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mente  podía  ser  mantenida  durante  una  hora,  al  finalizar  la  cual  sus  bate
rías  de  acumuladores  se  encontrarían  totalmente  exhaustas.

Por  otra  parte,  a  Kretschmer  le  parecía  un  despilfarro  innecesario  dis
parar  una  salva  de  tres  o  cinco  torpedos  contra  un  convoy  protegido,  ya
que  invariabIemente,  y  como  era  de  esperar,  una  buena  parte  de  los  arte
factos  se  perdería.  Ello  era  lo  ortodoxo  y  la  doctrina  de  la  Escuela  de
Submarinos,  pero  con  tal  teoría  el  submarino  atacante  se  quedaba  pronto
sin  torpedos  y  tenía  que  regresar  a  su  base  para  repostar.  El  consideraba
que  con  tal  de  lanzar  desde  corta  distancia  un  torpedo  por  buque  era  sufi
ciente.  Para  ello  habría  que  situarse  en  la  parte  interior  de  los  buques  de
escolta,  lo  cual  era  difícil  de  llevar  a  la  práctica  estando  sumergido,  pero
perfectamente  factible,  aunque  peligroso,  maniobrando  velozmente  en  su
perficie.

Por  otra  parte,  un  submarino  que  lograra  penetrar  entre  las  filas  del
convoy  estaría  a  salvo  de  los  barcos  de  la  escolta.  Pues  teniendo  en  cuenta
el  pequeño  espacio  disponible  para  maniobrar  y  la  necesidad  de  que  los
buques  cambiasen  frecuente  y  sim:ultánearnente  de  rumbo,  bien  para  na
vegar  en  zigzag  o  para  cambiar  la  derrota  del  convoy,  así  como  el  grave
peligro  de  colisión  derivado  de  la  necesidad  de  mantener  unas  distancias
muy  reducidas,  precisamente  para  facilitar  la  defensa!,  a  los  barcos  de
la  escolta  les  estaría  vedada  aquella  penetración,  pues  tratar  de  perseguir
submarinos  entre  aquel  enjambre  de  buques  sería  irn:practicable  y  sólo
serviría  para  aumentar  la  confusión  entre  las  propias  filas.

Kretschmer  también  se  daba  cuenta  de  que  en  tales  condiciones  exis
tiria  un  considerable  riesgo  de  abordaje  para  él  mismo,  y  no  sólo  por  acci
dente,  siqo  deliberadamente  provocádo  por  los  buques  atacados.  Perb  ha
bía  una  realidad:  los  submarinos  alemanes  resultaban  extraordinariamen
te  maniobreros  navegando  en  superficie,  y  a  mayor  abundamiento,  eran
más  veloces  que  los  buques  de  comercio  aliados.  Respecto  a  la  artillería
que  éstos  montaban,  no  le  preoctipaba  mucho;  hacer  fuego  en  sem:ejantes
condiciones  sólo  se  traduciría  en  que  resultasen  alcanzados  sus  propios
vecinos  de  convoy.

El  alemán  veía  con  claridad  que  allí  estaba  el  sistema  de  rnayor  ren
diniiento  para  él,  y,  por  otra  parte,  ya  había  hecho  una  prueba  satisfac
toria  en  el  Báltico  sobre  un  convoy  alemán,  unos  meses  atrás.  Desde
entonces  hizo  varios  cruceros  de  guerra  con  el  U-99,  pero  por  unas  u  otrás
razones  no  se  le  había  presentado  la  oportunidad  de  poner  en  práctica
contra  el  enemigo  sus  audaces  teorías.

Pero  las  había  hecho  llegar  por  escrito  a  manos  del  Almirante  Doenitz,
y  este  marino,  revolucionario  en  ideas  (como  deben  ser  todos  los  marinos),
decidió  en  octubre  de  1940  poner  de  acuerdo   conjugar  las  suyas  pro
pias,  basadas  en  su  experiencia  pomo  Comandante  de  un  submarino  du
rante  la  Gran  Guerra,  con  las  de  Kretschnier,  iniciando  una  táctica  espe
cial  para  atacar  cónvoyes  enemigos,  de  la  que  nos  vamos  a  ocupar,  y  que
pronto  sería  famosa  en  el  mundo  entero  con  el  nombre  de  La  Táctica  de  la
Manada  de  Lobos.

Por  primera  vez  en  la  historia  naval  mundial  el  ataque  de  un  grupo
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de  submarinos  iba  a  ser  dirigido  desde  la  tierra  firme,  a  cientos  de  millas
del  lugar  de  la  acción.  Ello  iba  a  ser  posible  gracias  al  perfeccionamiento
y  la  seguridad  alcanzados  en  las  comunicaciones  radiotelegráficas,  y,  por
otra  parte,  era  una  consecuencia  obligada  de  la  dificultad  que  represen
taba  para  los  sumergibles  alemanes,  buques  sin  superestructuras  elevadas,
localizar  sus  objetivos  sin  contar  con  la  cooperación  de  buques  de  super
ficie  o  aviones,  ya  que  uno  de  los  mayores  obstáculos  con  que  toparon
los  submarinistas  germnos  en  los  primeros  años  de  la  última  guerra
mundial  fué  la  localización  de  los  convoyes  enemigos  sobre  la  mar  in
mensa,  donde  una  agrupación  de  40  u  $0  buques  constituía  un  punto
insignificante  que,  en  muchas  ocasiones,  más  de  30  submarinos  alemanes
repartidos  formnlo  barrera  sobre  su  derrota  resultaron  incapaces  de
señalar.

Por  ello  ahora,  tan  pronto  un  sumergible  germano  avistase  un  convoy,
ya  no  iba  a  tratar  de  colocarse  en  posición  de  lanzamiento  para  atacarle
aisladamente,  sino  que  comunicaría  por  radio  su  situación,  composición
y  rumbo  al  Cuartel  General,  manteniéndose  después  dentro  del  radio  visual
de  aquél  para  seguir  transmitiendo  sus  movimientos,  pero  sumergido  y
a  una  distancia  de  seguridad  conveniente  respecto  a  los  buques  o’ aviones
de  su  escolta.  Mientras  tanto,  desde  tierra  se  iría  dirigiendo  a  los  lobos
grises  alemanes  que  se  hallasen  próximos  a  la  d’errota  del  enemigo,  de
manera  que  fuesen  convergiendo  en  superficie  sobre  él,  para  una  vez  con
centrado  el  mayor  número  de  buques  disponibles,  ¡ pero  nunca  antes!,
iniciar  el  ataque  simultáneamente,  en  superficie  y  durante  la  noche;  ¡ una
noche  invariablemente  trágica!

*  *  *

—  Hacerle  la  señal  de  reconocimiento!
Un  pequeño  proyector  luminoso  parpadeó  herviosamente  en  la  noche

desde  la  torreta  del  U-99,  y  casi  inmediatamente  una  lucecita  sobre  una
sombra  próxima  y  al  ras  del  agua  transmitió  unja  serie  de  puntos  y  rayas
correspondientes  al  alfabeto  Morse.

—  Es  el  U-123,  mi  Comandante.
La  aclaración  del  señalero  fué  seguida  por  el  aviso  de  uno  de  los  ser

violas.
—i  Buque  por  el  través  de  estribor,  proa  a  nosotros!

Había  una  nota  tensa  de  alarnja  en  la  voz  del  que  había  hablado  que
hizo  a  Kretschmer  dirigir  rápidamente  la  vista  hacia  donde  el  marinero
le  señalaba  con  el  brazo.  Entre  las  sombras  se  percibía  algo  borroso  que
sus  prismáticos  resolvieron  sin  lugar  a  dudas.  Una  forma  negra,  alta  y
muy  estrecha,  de  cuya  parte  inferior  surgían  unos  enormes  e  inconfundi
bles  bigotes  de  blancuzca  espuma.  Un  maldito  destructor  enemigo  viene
a  por  nosotros  a  más  de  30  nudos!,  pensó  para  sí  el  alemán.  E  inmedia
tamente  se  inclinó  sobre  la  abierta  escotilla  y  ordenó:

—i  Avante  a  490  revoluciones;  a  babor  toda!
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Seguidamente  echó  un  vistazo  al  repetidor  de  la  aguja  giroscópica  y
señaló  un  rumbo  al  timonel.

Los  motores  diesel  reaccionaron  potentes,  y  en  pocos  segundos  el  sub
marino  cortaba  las  aguas  a  más  de  17 nudos.  El  Capitán  de  Corbeta  pudo
comprobar  que  el  U-123 se  sumergía  a  toda  prisa,  dejando  sobre  la  super
ficie  una  tenue  estela  blancuzca  de  burbujas  de  aire.  El  no  haría  semejante
cosa;  bajo  las  aguas  su  buque  se  arrastraría  perezosamente  y  quedaría
inerme,  a  merced  del  cazador  de  arriba,  mientras  que  en  superficie  podría
maniobrar  a  gran  velocidad,  y  con  caídas  a  una  y  otra  banda  hacer  perder
su  rastro  al  lebrel  enemigo.  A  aquella  distancia  sería  capaz  de  ver  a  su
perseguidor  en  todo  momento,  mientras  que  a  éste,  debido  a  la  reducida
y  poco  sobresaliente  silueta  del  submarino,  le  sería  muy  difícil  no  per
derle  en  la  noche.

Y  así,  con  los  prismáticos  clavados  a  los  ojos  y  éstos  sobre  su  mortal
enemigo,  cambió  hábilmiente  de  rumbo,  con  caídas  de  90 grados,  hasta  que,
como  esperaba,  su  desorientado  perseguidor  mostró  bruscamente  la  popa,
desapareciendo  poco  después  entre  las  sombras  de  la  noche.  En  la  torreta
del  U-99  la  tensión  cesó  por  el  momento.  Seguramente  aquel  destructor
no  había  divisado  al  U-123  cuando  se  sumergió,  y  llevaba  demasiada
velocidad  para  arriar  bajo  su  quilla  el  pequeño  domo  contenedor  del  pro
yector  de  cuarzo  de  su  equipo  de  Asdic.  Fué  una  gran  suerte  para  el  U-123,
ya  que  en  otro  caso,  y  a  aquella  distancia,  hubiera  sido  seguramente  de
tectado.

Esta  carrera  evasiva  hizo  que  el  U-99  tardase  casi  dos  horas  en  volver
a  tomar  contacto  con  el  convoy.  Pero,  por  fin,  otra  vez  las  fi1as de  buques
enemigos,  negros  y  grandes,  quedaban  a  sus  alcances.  En  sus  amplias  bode
gas,  aviones,  carros  de  combate,  gasolina,  trigo...  Los  alenjanes  descu
brieron  muy  pronto  un  par  de  destructores,  y  aunque  Kretschmer  supuso
que  habría  más,  le  pareció  que  la  escolta  era  bastante  débil  para  un  con
voy  tan  grande  como  aquél.

Y  no  se  equivocaba.  Se  trataba  del  S  C-7,  despachado  desde  Halifax
para  el  Reino  Unido,  y  compuesto  por  34  buques  mercantes,  protegidos
solamente  por  cuatro  destructores,  que  sería  atacado  en  la  noche  del  18 al
19  de  octubre  de  1940  por  ocho  submarinos  alemanes,  los  que  echarían  a
pique  a  20  de  sus  cómponentes  (4),  y  ello  cuando  ya  había  recorrido  la
mayor  parte  de  su  derrota  y  se  encontraba  próximo  al  canal  del  Norte,
entre  el  Rocksall  y  Escocia.

Este  convoy  había  sido  avistado  el  16 de  octubre  por  un  submarino  ale
mán,  desde  el  que  inmediatamente  se  comunicó  su  posición,  rumbo  y  ve
locidad  al  Cuartel  General.  Poco  después  perdió  su  rastro,  que,  sin  em
bargo,  pudo  ser  hallado  por  otro  submarino,  que  también  acabó  por  per
derlo.

Entonces  desde  Lorient  se  ordenó  formar  una  amplia  barrera  de  in
terceptación  con  varios  sumergibles,  consiguiéndose  de  esta  manera  que
fuera  nuevamente  localizado  por  el  U-lOO en  la  amanecida  del  día  18.  A

(4)   Según fuentes  de  información británicas.
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partir  de  este  momento  los  lobos  germanos  fueron  convergiendo  sobre  él
inexorablemente,  pues  los  cambios  de  rumbo  ordenados  desde  Londres  a
fin  de  desorientar  a  los  alemanes  no  tuvieron  el  menor  éxito.

*  *_  *

El  cocinero  del  U-99 asomó  por  la  escotilla  de  la  torreta  con  una  taza
de  café  muy  cargado,  que  el  Comandante  del  submarino  se  tomó  apresu
radamente,  pues  sabía  que  durante  niichas  horas  habría  de  permanecer  de
pie  sobre  aquella  torrecilla,  con  todos  los  nervios  en  tensión  y  sus  sen
tidos  totalmente  alerta.

Ya  podía  percibir  perfectamente  los  buques  de  la  escolta:  uno  por  la
proa,  otro  por  el  través  y  un  tercero  entre  ambos,  por  la  amura  de  las  seis
filas  formadas  por  los  barcos  del  convoy.  Debería  de  haber  un  cuarto  des
tructor  por  la  otra  banda,  pero  no  se  distinguía;  y  al5  nudos,  el  U-99 cruzó,
sin  ser  descubierto,  por  la  proa  del  buque  de  guerra  más  retrasado.  Kretsch
mer  no  quiso  hacerlo  a  mayor  velocidad  para  no  levantar  una  estela  exce
siva  que  pudiera  delatar  su  paso.  Tres  minutos  más  tarde  ningún  galgo
enemigo  se  interponía  entre  él  y  los  34  cargueros.  ¡ Por  el  momento  su  ex
perimento  iba  perfectamente!

Navegando  a  un  rumbo  convergente  con  el  del  convoy,  la  distancia  fué
disminuyendo  rápidamente,  y  a  unos  600  metros  de  la  hilera  exterior  de
buques  el  U-99  lanzó  su  primer  torpedo,  que,  sin  embargo,  no  dió  en  el
blanco.

—Qué  inclinación  ha  metido  Bargsten?—preguntó  el  Comandante.
El  Teniente  de  Navío  que  manejaba  el  aparato  de  puntería  se  la  dió,  así

cómo  la  velocidad  y  distancia  apreciadas.  A  Kretschnier  le  parecieron  bue
nas,  y  por  un  momento  sintió  como  un  vértigo;  ¿sería  posible  que  los torpe
dos  le  fallasen  ahora?  El  espectro  de  los  fallidos  ataques  de  Prien  en  Scapa
Flow  y  en  Noruega  cruzó  por  su  mente  como  un  siniestro  relámpago,  y
una  duda  inquietante  le  torturó.  ¿Estarían  bien  regulados?

Sabía  perfectamente  que  cualquier  descuido  en  una  operación  tan  conf
pleja,  y  en  la  que  su  gente  no  tomaba  parte  alguna,  podía  originar  la  pér
dida  inútil  de  cualquier  pez  metálico.  Pero  el  segundo  torpedo  del  U-99
alcanzó  su  objetivo,  levantando  un  gran  obelisco  de  agua,  y  un  buque  se
fué  vertiginosamente  a  pique,  -con  el  ruido  característico.  Momentos  des
pués,  otros  dos  torpedos  lanzados  por  distintos  submarinos  hicieron  blan
co,  y  entonces  todos  los  barcos  del  convoy  cambiaron  simultáneamente  de
rumbo  en  una  maniobra  bien  ejecutada.  ¡ El  ataque  había  comenzado!

En  la  reducida  torreta  del  submarino  alemán  se  agrupaban  ahora  un
puñado  de  hombres  al  acecho.  Sobrevivir  dependería  de  su  vista,  a  veces
de  su  oído,  y  siempre  de  la  rapidez  en  reaccioflar,  ¡ en  reaccionar  adecua
damente!,  del  Comandante  del  buque.

•  Kretschmr  dirigió  el  U-99 paralelamente  a  la  hilera  exterior  de  los  bu
ques  enemigos,  para  introducirse  después  a  través  de  ella,  tan  pronto  la
distancia  entre  dos  de  aquellas  formidables  moles  oscuras  se  lo  permitiese.
El  lobo  había  penetrado  en  el  redil  de  los  corderos  1
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El  submarino  aró  después  las  aguas  con  un  rumbo  precisamente  opues
to  al  del  convoy,  y  a  fin  de  disminuir  la  velocidad  relativa  de  los  buques
que  desfilaban,  por  los  dos  costados.  de  su  pez  de  acero,  Kretschmer  mo
deró  su  andar,  y  lanzó  seguidamente  sobre  una  enorme  masa  negra  con  un
ángulo  táctico  de  giróscopo  de  90  grados,  lo  que  se  tradujo  en  que  el  pro
yectil,  tan  pronto  fuera  del  tubo,  cambiase  brusca  y  obedientemente  de
rumbo,  tomando  uno  precisamente  normal  a  la  dirección  en  que  fué  lant
zado.  Pero  tampoco  hizo  blanco!

¡ Maldición!  El  germano  pensó  en  dos  posibilidades:  los  torpedos  esta
ban  mal  regulados  o  su  alza  de  puntería  se  hallaba  desajustada.  Contra  la
primera,  se  sentía  absolutamente  impotente;  era  algo  que  sólo  se  podía
corregir  en  tierra  con  los  elementos  de  un  taller  especial,  de  manera  que
decidió  lanzar  a  ojo  en  lo  sucesivo  para  poner  remedio  a  la  segunda  alter
nativa,  lo  que  no  resultaría  difícil  con  tal  de  atacar  desde  muy  corta  dis
tancia.

Inesperadamente  una  sombra  gigantesca  se  salió  de  su  fila,  dispuesta
a  abordar  al  U-99  con  su  formdable  roda.  Kretschnier  reaccionó  rápida
mente  con  las  máquinas  y  el  timón,  saliéndose  de  la  formación,  por  lo
que  el  Capitán  del  carguero,  viendo  frustrado  su  intento  solamente  en
parte,  comenzó  a  lanzar  granadas  iluminantes,  abriendo  simultáneamente
el  fuego  con  el  cañón  de  pópa.  Pero  ios  proyectiles  cayeron  lejos.

El  siguiente  torpedo  de  Kretschmer  fué  lanzado  casi  a  quemarropa  so
bre  uno  de  los  últimos  buques  d:el  convoy,  que  al  recibir  el  impacto  se
partió  en  dos  mitades,  con  un  impresionante  crujido,  yéndose  velozmente
a  pique.  Hasta  el  último  momento  su.  bravo  telegrafista  siguió  transm
tiendo  al  éter:  S. O. S.  &npire  Brigade...  S.  O. S.  Empire  Brigada...

Hacia  la  medianoche  el  U-99 lanzaba  sobre  un  gran  buque,  y  poco  más
tarde,  desde  la  torreta,  pudieron  divisar  los  alemanes  a  tres  destructores
ingleses  navegando  en  línea  de  frente  hacia  el  lugar  del  torpedeamiento;
sin  duda,  efectuaban  un  barrid,o  antisubmarino  con  sus  equipos  de  Asdic.
Los  operadores  británicos  escucharían  el  repetido,  pausado  y  siempre  in
quietante  king.  ..  /ing.  .  .  ping  del  transmisor,  pero  ningún  eco sería  devuelto
esta  vez,  ya  que  el  U-99  no  se  hallaba  donde  lo  buscaban,  es  decir,  bajo
las  aguas,  sino  precisamente  sobre  ellas.  Kretschiner  no  pudo  evitar  una
sonrisa  ante  la  idea.

En  diferentes  puntos  del  convoy  se  producían  ahora,  de  cuando  en  cuan
do,  unas  detonaciones  sordas,  generalmente  acompañadas  del  estallar  en  el
aire  de  los  proyectiles  iluminantes,  que  al  descender  lentamente,  en  vir
tud  de  su  pequeño  paracaídas,  alumbraban  abajo  la  macabra  escena  de
algún  buque  agonizante,  o  un  submarino  alemán  que  se  alejaba  a  toda
velocidad  hacia  el  regazo  de  las  sombras,  o  que  se  zambullía  en  el  negro
abismo...

Para  Kretchmer  y  sus  hombres,  sobre  la  torreta  del  U-99,  las  horas
transcurrían  veloces  en  medio  de  una  tensión  infinita,  de  un  sobresalto
continuo,  pero  también  de  una  satisfacción  maravillosa.  Eran  horas  en
que  los  timoneles  tenían  que  relevarse,  agotados,  cada  quince  minutos,
pues  ios  cambios  de  rumbo  eran  incesantes,  perentorios  e  ineludibles;  en
que  los  motores  diesel  tan  pronto  cantaban  sosegadamente  como  rugían
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atormentados;  en  que  entre  la  vida  la  muerte  sólo  existía  una  línea  tan
tenue  que  la  distracción  de  un  vigía  cansado,  el  breve  titubeo  ante  una
decisión  o  el  error  al  interpretar  una  orden  podían  romper.

Horas  en  las  que  tan  pronto  la  mar  y  el  convoy  sobre  ella  quedaban
intensamente  alumbrados,  la  noche  convertida  en  día  por  el  incansable
sucederse  de  los  proyectiles  iluminantes  en  su  lenta  caída,  como  las  tinie
blas  lo  envolvían  todo  con  su  velo  de  misterio,  taladrado  de  cuando  en
cuando  por  el  haz  lívido  de  cualquier  proyector  escudriñando  sobre  un
punto  de  sospecha;  en  que  a  los  estampidos  secos  y roncos  de  los  cañonazos
y  al  grave  crepitar  de  las  cargas  de  profundidad  sucedían  períodos  de  abso
luto  silencio,  preñados  de  amenazas  e  inquietudes,  de  una  calma  aparente
y  extraña,  invariablemente  rota  al  ñn  por  la  contorsión  violenta  de  ani
mal  herido,  de  algún  buque  alcanzado  por  la  detitellada  mortal  de  un
torpedo  alemán.

Pero  aquellos  submarinistas  germanos  no  sentían  odio  alguno  hacia
sus  adversarios,  y  tampoco  se  paraban  a  considerar  el  hecho  cruel  deque
cada  buque  hundido  arrastraba  consigo  al  abismo  algún  puñado  de  hom
bres,  o  dejaba  sobre  las  olas,  asidos  a  una  balsa  o  apiñados  sobre  cualquier
bote,  a  unos  infelices  angustiados  por  la  terrible  duda  de  si  con  la  llegada
del  nuevo  día  serían  recogidos,  1 porque  también  los  submarinos  alemanes
se  iban  a  pique!

Hacia  la  una  de  la  madrugada  un  torpedo,  regulado  para  tiro  de  velo
cidad,  abandonaba  uno  de  los  tubos  del  U-99,  y  momentos  después  hendía
las  tiguas  a  44  nudos  de  andar.  Este  torpedo  se  perdió.  Sobre  el  puente,
un  Comandante,  aparentemente  impasible,  apretó  ñrmemente  las  mandí
bulas.

Poco  más  tarde  otro  artefacto  era  lanzado  desde  el  mismo  submarino
contra  uno  de  los  buques  de  la  cuarta  ñla  del  convoy,  y  esta  vez  dió  en  el
blanco.  Un  carguero  quedó  pronto  tumbado  sobre  uno  de  sus  costados,
para  después  iniciar  su  zambullida  entre  una  macabra  sinfonía  de  silbidos
y  burbujeos  producidos  por  el  vapor  escapando  por  las  tuberías  rotas  y  el
agua  del  mr  desalojando  el  aire  de  las  cámaras  y  los  compartimientos
desventrados.

El  submarino  alemán  navegaba  ahora  entre  la  segunda  y  la  tercera
columna  del  convoy  cuando  de  improviso  uno  de  los  buques  de  aquélla
metió  bruscamtinte  a  babor,  sin  duda  por  haberlo  descubierto  y  con  la  pre
tensión  de  pasarlo  por  ojo.  Kretschmer  reaccionó  instantáneamente  cayendo
a  su  vez  un  poco  y  lanzando  un  torpedo  desde  muy  corta  distancia.  ¿ Fa
llaría?  Entonces  el  U-99  quedaría  én  una  situación  muy  comprometida.
Pero  tras  unos  segundos  de  incertidumbre,  que  resultaron  muy  largos  para
los  alemanes,  el  torpedo  partía  limpiamente  en  dos  mitades  al  vapor
Fiscus,  y  el  submarino  hubo  de  esquivar  ambas,  que  se  fueron  al  fondo
con  bastante  rapidez,  aunque  ello  no  irnpidiese  el  que  desde  una  se  lan
zase  un  postrer  mensaje  de  socorro  al  éter.

Y  así  proseguía  aquella  noche  fatídica  y  farttástica,  con  alternancias
silenciosas  y  de  estruendo,  exactamente  igual  que  si  en  una  sinfonía  de
Tchaikowsky,  por  ejemplo,  se  sucedieran  sin  interrupción  el  andante,  allegro
con  grazia,  claro  y  sereno,  aunque  no  exento  de  melancolía,  con  el  allegro  con
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fuoco  del  fina:le) presidido  por  un  fatum  violento  y  trágico.  Y  ello  de  una
manera  continua  hasta  alcanzar  finalmente  el  adagio lamentoso  de  su  Paté
tica;  la  máxima  expresión  de  dolor  y  de  trágica  angustia,  sin  esperanza,
que  ningún  ser  humano  ha  logrado  sobre  el  papel  pautado,  algo  que  so
brecoge  el  corazón  y  acongója  hasta  la  última  fibra  del  alma.

Así,  tras  un  breve  período  de  calma,  el  U-99,  incansable  máquina  de
destrucción,  hundía  al  vapor  Thalia,  que  bajaba  a  su  tumba  en.menos  de
un  minuto,  entre  rugidos  de  cuadernas  y  vagras  que  se  roni.pían  y  de  mam
paros  que  estallaban;  y  poco  más  tarde  le  seguía  el  Shekaticka,  y  después  el
Sedgepol,  que  se  zambuilló  sin  molestarse  siquiera  en  detener  su  andar  ni
perder  el  equilibrio,  ¡ ni  más  ni  menos  que  si  se  tratara  de  un  gigantesco
submarino!

Ahora  los  tubos  y  calzos  del  U-99  se  hallaban  vacíos  de  torpedos,  y
como  en  aquel  momento  se  recogiera  el  mensaje  de  un  buque  enemigo
que  había  quedado  rezagado,  Kretschmer  invirtió  el  rumbo  con  la  espe
ranza  de  poder  hundirlo  a  cañonazos;  Pero  cuando  ya  se  aproximaba,
alguien  que  se  le  anticipó  había  abierto  el  fuego  sobre  él,  y  se  veían  los
proyectiles  trazadores  surcando  los  aires  mientras  dejaban  un  rastro  lumi
noso  entre  las  tinieblas  hacia  el  buque  Clintonia,  que  terminó  por  hundirse
después  de  ser  incendiado,  y  entonces  un  Kretschiner  extenuado,  pero  sa
tisfecho,  arrumbó  a  Lorient.

Se  com;probó  más  tarde  que  el  U-99  había  hundido  siete  buques  del
convoy  atacado  y  que  el  Teniente  de  Navío  Frauenheim  había  echado  a
pique  con  su  submarino,  el  U-1O1, a  otros  ocho  buques  más  del  total  de
veinte  hundidos  aquella  noche.  Los  restantes  sumergibles  alemanes  que
todavíanr  tenían  torpedos  pudieron  caer,  un  par  de  días  más  tarde,  sobre
otro  convoy  británico,  el  HX-79,  despachado  desde  Nueva  York  para  la

Gran  Bretaña,  hundiéndole  doce  buques  en  dos  noches  consecutivas.
Por  el  momento  la  Táctica  de  la  Manada  de  Lobos  proporcionaría  unos

dividendos  espléndidos  a  los  alemanes,  mostrándose  tan  útil  para  ellos
como  nefasta  para  sus  adversarios.  Y  el  atrevido  sistema  de  Kretschner,
el  de  penetrar  en  el  interior  de  las  filas  de  un  convoy  para  atacar  desde
allí,  se  mostró  factible  y  eficaz,  sobre  todo  para  evitar  a  los  buques  de  la
escolta,  siendo  pronto  adoptado  por  otros  muchos  audaces  Comandantes
de  submarino.

Pero,  generalmente,  el  ataque  a  un  convoy  no  duraba  una  o dos  noches,
sino  varias,  con  tal  de  que  no  recalase  antes,  se  reforzara  su  escolta  o  se
esfumase  entre  la  niebla.  Entonces,  con  las  primeras  luces  cesaría  el  ataque.
Los  lobos  grises  desaparecían  bajo  las  aguas  y  renacería  la  calma,  una
calma  ficticia!  A  bordo  de  los  buques  del  convoy,  unos  hombres  terrible
mente  fatigados  y  con  los  ojos  enrojecidos  y  febriles  efectuarían  un  rápido
recuento  de  ios  navíos  que  quedasen  a  flote,  darían  gracias  al  cielo  por
encontrarse  todavía  en  el  mindo  de  los  vivos  y  se  dejarían  caer  en  cual
quier  sitio  abrigado,  al  socaire  del  viento  y  del  agua,  abandonándose  al
vaivén  de  las  olas  para  que  cuanto  antes  el  sueño  les  hiciese  olvidar  los
episodios  de  una  noche  de  horror.

Pero  la  luz  del  nuevo  día  traería  solamente  una  tregua.  De  vez  en
cuando  asomaría  algún  periscopio  sobre  las  olas.  Su  fina  estela  se  con-
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fundiría  con  los  pnachos  de  espuma,  apenas  visibles  para  alguna  gaviota;
la  lente  giraría  un  momento,  se  estacionaría  después  durante  algún  tiempo,
y  tan  inadvertida  y  silenciosamente  como  surgió  se  zambulliría  de  nuevo
en  las  profundidades.  Para  los  del  convoy,  una  sensación  sumamente  des
agradable  el  saber  que  en  la  lejanía,  sobre  y  bajo  las  olas,  pero  total
mente  invisibles,  docenas  de  buques  enemigos  seguían  sus  movimientos
en  espera  de  la  noche.

Al  caer  otra  vez  las  som;bras  se  reanudaría  la  lucha.  Enjambres  de
submarinos  navegando  en  superficie  se  lanzarían  al  ataque,  senbr-ando  la
muerte  y  la  destrucción  entre  las  filas  de  un  convoy,  cuyos  buques  zig
zaguearían  alocadamíente  tratando  de  sortear  a  la  pálida.  Petroleros  abarro
tados  de  gasolina  arderían  como  teas;  buques  pesadamente  cargados  se
quebrarían  como  si  fueran  de  papel,  yéndose  al  abismo  con  un  sordo  ru
gido,  y  algún  transporte  de  municiones  haría  explosión,  iluminando  viva
mente  los  cielos  en  medio  de  un  estallido  sobrecogedor.  Al  mismo  tiempo
los  barcos  de  la  escolta  lanzarían  a  las  profundidades  rosarios  de  mbrtí
feras  cargas  explosivas,  allí  donde  algún  submarino  alemán,  viéndose  aco
rralado,  acababa  de  desaparecer,  o,  si  la  ocasión  se  presentaba,  tratarían
de  clavar  sus  rodas  afiladas  como  cuchillos  en  los  redondos  vientres  de  los
lobos  grises.

Aquellos  ataques  se  repetirían  noche  tres  noche,  sin  tregua  ni  cuartel,
hasta  que  el  convoy  se  disolviese,  a  veces  después  de  habe?  perdido  las
dos  terceras  partes  de  sus  componentes;  os  torpedos  desapareciesen  de
calzos  y  tubos  de  lanzar,  o  el  mal  tiempo  o  la  deficiente  visibilidad  hicie
ran  perder  a  los  alemanes  el  rastro  de  sus  adversarios.

El  Homero  de  La  Odisea,  el  Virgilio  de  La  Eneida  .0  el  Dante  de. La  Di
vina.  Coinadia, el  griego  y  los  dos  italianos  creadores  de  infiernos,  seguramen
te  hubieran  tenido  mucho  que  aprender  en  noches  como  aquellas.

*  *  *

La  colosal  batalla  llamada  del  Atlántico  duró  varios  años;  fué  larga  y  san

grienta,  pero  llegó  un  momento  en  que  los  submarinos  alemanes  tuvieron
que  permanecer  obligadamente  en  sus  bases,  dentro  de  sus  refugios  de  hor
migón  armado,  sin  poder  hacerse  siquiera  a  la  mar  para  no  ser  destruidos.
Pues  de  día,  lo  mismo  que  de  náche,  en  superficie  o  sumergidos,  pero  casi
siempre  sin  haber  podido  alcanzar  sus  zonas  de  operaciones,  eran  invaria
blemente  hundidos,  en  tránsito  hacia  ellas,  por  enjambres  de  buques  y
aviones  aliados  equipados  con  los  más  modernos  medios  antisúbmarinos.
¡ Un  cambio  drástico  respecto  al  panorama  que  acabamos  de  contemplar!
Porque  el  radar  hizo  imposible  la  Táctica  de  la  Manada  de  Lobos.

Dada  la  aparición  a  última  hora,  y  en, su  campo,  de  submarinos  verda
deramente  revolucionarios,  es  posible  que  la  situación  y  el  equilibrio  se
hubieran  restablecido  de  nuevo  e  incluso  que  aquélla  se  hubiera  tornado
una  vez  más  favorable  a  los  germanos,  ¡ al  menos  temporalmente!,  si  la
lucha  hubiera  continuado.  Pero  no  hubo  tiempo,  ni  ocasión.,  por  tanto,
para  ello  y  Alemania  perdió  la  guerra,  a  pesar  de  que  sus  submarinos

1961]                                                                     913



NOTAS  PROFESIONALES

llegaron  a  hundir,  según  fuentes  aijadas  de  informacióii,  la  Impresionante
cifra  de  2.603  barcos  mercantes  aliados,  con  un  registro  bruto  total  de
13,5  millones  de  toneladas  (exactamente,  13.570.000).  Además  de  los  cita
dos,  echaron  a  pique  a  175  buques  de  guerra  enemigos  de  todas  clases.

Por  su  parte,  la  Marina  alemana  perdería  781  submarinos  en  acción  de
guerra  ( sin  contar  los  de  bolsillo!),  que  se  llevarían  consigo  a  28.000  ofi
ciales  y  marineros...

El  submarino  de  Kretschmer  resultó  hundido  en  combate,  y  precisa
mente  en  la  misma  rroche,  aciaga  para  los  alemanes,  en  que  Gunter  Pr’ien
y  Schepke,  otro  de  los  ases  submarinistas  germanos,  encontraban  la  muerte
en  sus  respectivos  ataúdes  metálicos  durante  el  ataque  a  un  convoy  ene
migo.  Pero  Kretschmer  se  salvó,  y,  tras  varios  años  de  internamiento  com»
prisionero  de  guerra  en  el  Canadá,  se  encuentra  nuevamente  en  activo  en
la  Marina  de  guerra  de  la  República  Federal,  y  goza  entre  sus  compa
ñeros  y  compatriotas  del  bien  merecido  prestigio  a  que  su  probado  valor
y  su  ingenio  le  hicieron  acreedor.

LUIS  DE  LA  SIERRA

MISIONES  Y  ESTRUCTURA
DE  LA  MARINA FEDERAL ALEMANA

Por  el  Vicealmirante  RUGE,
Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada
de  la  República  Federal  Alemana  (1).L A total  desaparición  de  las  fuerzas

armadas  alemanas  del  importan
te  teatro  de  Europa  central  en

mayo  de  1945  creó  un  vacío  que  los
aliados  vencedores  enjugaron  de  di
versas  formas.  En  tierra,  a  uno  y  otro
lado  del  telón  de  acero,  tanto  los  alia
dos  occidentales  como  los  soviéticos

(1)El  Almirante  Ruge,  distinguido  es
critor,  es  autor  de  numerosos  libros  de  es
trategia  general  e  historia.  Colabora  en
todas  las  revistas  militares  de  Alemania
occidental,  y  sus  artículos  son  muchas  ve
ces  reimpresos  por  revistas  americanas  e
inglesas.  Está  muy  ligado  a  la  Alianza
Occidental  y  es  objeto  de  muchos  ataques
y  criticas  por  parte  de  la  prensa  de  la  Ale
mania  popular  y  de  los  demás  países  del
telón  de  acero.

aseguraron  sus  posiciones  sobre  los
territorios  alemanes  que  ocupaban  me
diante  la  situación  de  poderosas  fuer
zas  terrestres  y  aéreas.  Los  soviéticos
explotaron  esta  situación  para  insta
lar,  sólo  en  la  zona  soviética  de  Ale
nania,  cuya  superficie  no  es  siquiera
la  mitad  de  la  de  la  República  Fede
ral,  30  divisiones  terrestres  con  sus
correspondientes  fuerzas  aéreas,  a  las
que  hay  que  añadir  las  divisiones  es
tacionadas  en  los  Estados  satélites  y
las  fuerzas  militares  incontrolables  de
las  zonas  de  la  Prusia  oriental  que  se
habían  anexionado.

Mientras  que  la  amenaza  constitui
da  por  este  avance  hacia  el  Oeste  se
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encontraba  al  menos  contrarrestada
por  la  presencia  de  las  tropas  de  ocu
pación  francesas,  inglesas  y  norte
americanas,  la  modificación  completa
de  la  situación  en  el  Báltico,  a  favor
de  los  soviéticos,  permanecía  sin  con
trapartida.

No  se  tomaron  las  medidas  nece
sarias  y  ninguna  fuerza  naval  fué  es
tacionada  en  los  puertos  de  la  Alema
nia  occidental  en  el  Báltico;  por  el
contrario,  los  soviéticos  situaron  im
portantes  efectivos  navales  en  el  sec
tor  Pillau-KTinigsherg  que  transfor
maron  en  gran  base  naval.  Se  insta
laron,  además,  en  Swinemünde,  puer
to  situado  a  220  millas  marinas  al
oeste  de  Kónigsberg,  oficialmente  atri
buido  a  Polonia.  Al  mismo  tiempo  in
crementaron  el  potencial  de  su  Arma
da,  que  actualmente  sólo  en  el  Báltico
comprende:

7  cruceros.
130  submarinos.
70  destructores.
90  fragatas  antisubmarinas

200  lanchas  rápidas.
200  dragaminas.

Asi  como  numerosos  medios  de  des
embarco  y  de  apoyo  logístico.  Los
gastos  de  mantenimiento  de  esta
flota  sobrepasan  varias  veces  los
de  las  Marinas  danesa  y  alemana
juntas.

Pero  no  se  quedaron  todavía  sa
tisfechos.  Después  de  haber  puesto
la  paz  mundial  a  prueba  durante  el
bloqueo  de  Berlín,  comenzaron,  a
partir  de  1949,  a  militarizar  su  zona
de  ocupación,  medida  que  violaba
los  Tratados  firmados  con  sus  alia
dos  y  que  se  dirigía  abiertamente
contra  ellos.  Mandadas  por  relevan
tes  comunistas  y  controladas  por  Ofi
ciales  rusos,  estas  fuerzas  armadas
fueron  en  principio  camufladas  comb

fuerzas  de  policía;  más  tarde  se  de
nominaron  abiertamente  Ejército  Na
cional  Popular  (Nationale  Volksar
nijee).

El  Ejército  Nacional  Popular-
Mar  (la  Marina),  que  disponía  en
1950  de  unos  2.000 hombres  y  10 bu
ques,  pasó  en  1955 a  10.000 hombres
y  70  buques;  más  tarde,  en  1960,  a
13.000  hombres.

El  bloqueo  de  Berlín,  el  arma
mento  de  los  satélites,  incluída  la
zona  soviética  de  Alemania,  y  el
ataque  contra  Corea  del  Sur,  ata
que  que  inspiraron  y  apoyaron,  mos
traron  claramente  que  los  soviéti
cos  no  tenían  la  menr  intención  de
abandonar  su  objetivo  de  revolución
y  dominación  mundial,  y  que  para
conseguir  tal  objetivo  todos  los  me
dios,  de  la  guerra  fría  y  de  la  gue
rra  caliente  convencional,  eran  bue
nos.  El  Occidente  se  vió  obligado  a
proteger  m4s  eficazmente  que  nun
ca  su  sistema  de  vida,  basado  en  el
orden,  la  libertad  y  la  legitimidad
del  Estado.  Los  países  del  Atlántico
Nórte  se  unieron  en  el  seno  de  la
NATO,  donde  se  integró  tamtién
la  República  Federal  y  sus  recursos
militares.

Después  de  largas  negociaciones
el  camino  del  rearme  alemún  se
abrió  en  noviembre  de  1955.  Del
conjunto  de  la  situación  se  puso!  en
evidencia  que  el  cenjtro  de  gravedad
de  los  esfuerzos  recaería  sobre  las
fuerzas  terrestres  y  la  aviación  tác
tica,  pero  que  los  datos  geográficos
y  militares  abrían  también  •un am
plio  campo  de  acción  a  una  Marina
de  la  Alemania  del  Oeste.

Misiones  de  la  Bundesmarine.

Se  le  asignó  dos  misiones  esen
ciales.  La  principal  residía  en  la
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participación  en  la  defensa  de  las
salidas  del  Báltico.  Mientras  q u e
éstas  permanezcan  en  manos  de  Oc
cidente,  es  mucho  más  fácil  para
la  NATO  librar  una  nueva  batalla
del  Atlántico,  de  cuyo  resultado  de
pende  el  aprovisionamiento  de  to
dos  los  frentes  terrestres,  que  si  las
poderosas  fuerzas  soviéticas,  tanto
de  superficie  como  submrinas,  pu
diesen  operar  a  partir  del  Skagerrak.

La  defensa  de  esta  posición  estra
tégica  primordial  al  noroeste  de  Eu
ropa,  que  comprende  las  islas  dane
sas,  Jutlandia  y  el  sector  Schleswig
Holstein,  no  es  evidentemente  posi
ble,  sino  sobre  la  base  de  una  es
trecha  cooperación  de  los  ejércitos,
aviación  y  armadas,  de  las  naciones
interesadas;  en  primer  lugar,  Dina
marca  y  Alemania  occidental.  Esta
es  la  misión  principal  de  la  Marina
Federal.  Su  segunda  misión  consis
te  en  asegurar  las  líneas  de  apro
visionamiento  del  mar  del  Norte,
tanto  en  beneficio  de  la  población
como  de  los  ejércitos,  misión  tam
bién  de  gran  iniportancia.

Estas  dos  tareas  o  misiones  han
presidido  con  toda  objetividad  la
elaboración  de  ios  programas  nava
les.  De  acuerdo  con  la  distribución
de  competencias  elaborada  en  el  se
no  de  la  NATO,  de  inmediato  se  ha
renunciado  a  la  constitución  de  una
flota  oceánica, y  se  han  previsto  sólo
tipos  de  buques  que  puedan  ser
utilizados  en  el  Báltico  y  en  el  mar
del  Norte  oriental.  Se  excluían  así
los  portaaviones,  los  cruceros  y  los
grandes  submarinos.  De  hecho,  se
ha  de  tener  en  cuenta  que  estos  pla
nes  fueron  elaborados  durante  la
época  de  las  negaciones  relativas  a
la  CE.D  (Comunidad  Europea  de  De
fensa),  y  que  la  República  Federal
tiene  limitado,  como  consecuencia
de  su  incorporación  a  la  UEO  (Unión

Europea  Océidental),  el  tonelaje  de
sus  buques  de  superficie  en  3.000
toneladas,  y  el  de  sus  submarinos,
en  350.  Entonces  se  consideraba  es
te  tonelaje  plenamente  suficiente.
Después  se  ha  puesto  de  manifiesto
que  este  tonelaje  no  se  adapta  para
los  buques  especiales  (buques-escue
las,  buques-talleres,  petroleros,  etcé
tera),  y  que  es  notoriamente  redu
cido  si  se  quiere  construir  destruc
tores  o  fragatas  armados  cón  inge
nios  antiaéreos.  Por  todo  ello,  se  ha
solicitado  a  la  UEO  el  incremento
de  los  límites  hasta  las  cifras  si
guientes:

—  Para  los  buques  auxiliares,
6.000  toneladas.

—  Para  los  buques  de  interven
ción,  de  superficie,  5.000 to
neladas.

Programa  naval.

Se  utilizan  dragaminas  en  razón
de  la  póca  profundidad  de  las  aguas,
tanto  en  el  mar  del  Norte  como  en
el  Báltico.  Se  han  previsto  dos
tipos:

24  dragaminas  costeros,  del  tipo
Nato,  370  toneladas,  construídos  en
madera,  todos  ya  botados,  seis  de
ellos  en  los  astilleros  de  Norman
día,  Cherburgo.

30  dragaminas  rápidos,  modelo
alemán,  modernización  de  los  anti
gu6s  Raum-Boote,  construidos  en
gran  número  durante  la  guerra,  y
que  ya  han  realizado  las  pruebas
(desplazamiento,  230  toneladas;  ve
locidad,  24  nudos;  armamento,  un
Bofoys  de  40).

Para  la  defensa  activa:

40  lanchas  rápidas,  desarrollo  de
módelos  que  hicieron  sus  pruebas
durante  la guerra,  174 toneladas,  con
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cuatro  motores  (antes  tres)  de
3.000  HP  cada  uno,  velocidad  38 nu
dos,  dos  cañones  de  10, cuatro  tu
bos  lanzatorpedos.  De  estos  htiq.ues
se  han  botado  ya  28.

Para  realizar  experiencias  sobre
buques  de  tipo  pequeño  y  sóbre  má
quinas,  se  han  pedido  a  Noruega  dos
buques  de  la  clase  Nasty  (38  tonela
das,  dos  cañones  de  40,  cuatro  tu
bos  lanzatorpedos,  motc  res  Deltic,
45  nudos)  y  otros  dos  (75  toneladas,
un  cañón  de  40,  cuatro  tubo  lanza-
torpedos,  turbinas  de  gas,  48  nudos)
se  han  pedido  a  los  astilleros  Vos
per,  de  Inglaterra.

Subnarinos.—Se  han  encargado  a
los  astilleros  Howaldt.  de  Kiel.  do
ce  submarinos  de  350  toneladas.
Igualmente,  se  encuentran  en  cons
trucción  tres  submarinos  experimen
tales  de  unas  100  toneladas.

Destructores  (DD)  y  escoltas  (DE).
Son  éstos  los  buques  de  mayor  en
vergadura  de  la  flota  de  interven
ción.  La  Bundesmarine  ve  en  el  des
tructor  el  buque  de  intervención
más  pequeño  para  todas  las  misio
nes,  aguanta  perfectamente  el  mar,
se  adapta  a  la  lucha  antisubmarina,
al  servicio  de  escolta,  al  fondeo  de
minas,  al  combate  contra  casi  todos
los  buques  de  superficie  y  a  la  co
operación  con  fuerzas  terrestres  que
operen  en  las  proximicFades  de  la
costa.  Dispone,  adem’ás,  de  un  ex
celente  armamento  antiaéreo.  De  los
doce  destructores  previstos  por  los
Tratados,  seis  serán  prestados  por
los  Estados  Unidos  (2.050  tonela

•das,  cuatro  cañones  de  127,  tres
montajes  dobles  antiaéreos  del  76,
cinco  tubos  lanzatorpedos),  cuatro
de  2.850  toneladas  se  encuentran  en
construcción  en  los  astilleros  Stülc
ken,  Haniburgo.  Sus  planos  se  re
montan  a  los  años  1955-56;  están  ar
mados  de  cuatro  torretas  de  100,  de
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construcción  francesa,  ocho  cañones
de  40  y  cinco  tubos  lanzatorpedos.
Sus  turbinas  a  vapor  desarrollan
68.000  HP.;  su velocidad  es  de  35 nu
dos.  El  primero  de  la  serie,  el  Ham
bwrgo,  ha  sido  botado  en  marzo  de
1960,  y  el  segundo,  el  Schle-wig
Hoistein,  en  julio  del  mismo  año.

Los  escoltas,  de  los  que  se  han
previsto  seis,  tienen  un  desplaza
miento  de  2.200  toneladas  y  están
armados  con  dos  cañones  de  100,
seis  cañones  de  40  y  de  un  buen
equipo  antisubmarino.  Las  máqui
nas,  motores  y  turbinas,  de  gas,  des
arrollan  36.000  PH,  para  una  ve
locidad  máxima  de  30  nudos.  Has
ta  e1  momento  presente  se  han  bo
tado  los  siguientes:  Kóln,  Ei’nden,
Karlsruhe,  Augsburg  y  Lübeck.

Medios  de  dee,çenibarco.—Dadas las
condiciones  geográficas  especiales
del  Báltico  occidental  y  del  mar  del
Norte,  se  ha  previsto  una  fuerza  an
fibia  de  36 buques  de  desembarco,  de
pequeñas  dimensiones  la  mayoría.  Se
dispone  actualmente  de  seis  LCM,
de  500  toneladas,  compradas  a  la
Marina  americana.  Se  ha  organiza
do  un  batallón  naval  al  que  se  le
asigna  la  misión  de  establecer  una
cabeza  de  playa;  las  tropas  de  des
embarco  propiamente  dichas  serán
provistas  por  el  Ejército  de  Tierra.

Aeronáutica  naval.—La  Marina  po
see  un  mando  de  aviación  propio,
cuyo  potencial  material  se  fija  en
48  aparatos  de  reconocimiento  ar
mado  (Seahaw)  y  10  aparatos  de
guerra  antisubmarina  (Gannet).  A
estos  medios  se  unen  los  aparatos
en  reserva,  buques  especiales  para
operaciones  de  salvamentos  en  el
mar,  instrucción  y,  además,  cierto
número  de  helicópteros.  Durante  los
próximos  años  los  Seahawk  serán
reemplazados  por  F-104  americanos,
y  los  Gannet,  por  los  Bráguet  1.150.
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Este  será  un  paso  más  hacia  la  nor
malización  del  material  en  las  na
ciones  de  la  NATO.

Apoo  iogístico.—Dada  la  situación
de  la  República  Federal  en  las  pro
ximidades  del  telón  de  acero,  su  flo
ta,  en  caso  de  conflicto,  debe  ser  ca
paz  de  operar  con, independencia  de
los  puertos.  Esta  ésta  la  razón  por
la  que  las  flotillas  de  submarinos,
de  lanchas  rápidas  y  de  dragaminas
están  dotadas  de  buques  de  aprovi
sionamientos,  de  unas  2.200  tonela
das  de  desplazamiento,  que  pueden
abastecer  a  los  buques  a  que  están
asignados  y  alojar,  total  o  parcial
mente,  sus  dotaciones.  Además  se
encuentra  en  vías  de  constituciód  un
tren  de  petroleros,  buques  de  apoyo
logístico,  de  transpórte  de  municio
nes,  buques-talleres  y  remolcado
res.  Para  acelerar  en  la  medida  po
sible  el  comienzo  de  las  operacio
nes  de  abastecimientos  en  el  mr
se  han  adquirido  tres  cargueros
franceses  de  2.000 toneladas  de  re
gistro  bruto,  velocidad  de  17  nudos,
construídos  en  Caen

Buques-escu.e1a.s y  ‘medos  de  .jjg
Wuccio’n.—Si  la  Marina  Federal  hu
biera  tenido  que  esperar  que  los  as
tilleros  nacionales  construyeran  sus
nuevas  unidades,  actualmente  se  en
contraría  con  un  gran  retraso.  Ha
recibido  una  gran  ayuda  or  parte
de  las  Armadas  extranjeras,  que  en
1956-57  pusieron  a  su  disposición
los  buques  siguientes:

—20  dragaminas,  antiguos  buques
alemanes,  recibidos  de  los  Esta
dos  Unidos.

—6  minadores,  recibidos  de  los  Es
tados  Unidos.

—  Algunos  patrulleros,  recibidos  de
los  Estados  Unidos.

—  5  minadores,  anteriormente,  ale
manes,  recibidos  de  Francia.

—  5  lanchas  rápidas,  construidas  en
Alemania,  recibidas  de  Ingla
terra.

—20  patrulleros,  recibidos  de  la
Policía  Federal  Fronteriza  (Bun
desgrenzsschutz).

—  2  corbetas  canadienses,  recibidas
de  la  Policía  Federal  Fronteriza
(Bundesgrenzsschutz).

Los  dragam.inas  constituyeron  las
primeras  flotillas  puestas  a  disposi
ción  de  la  ‘NATO,  y,  después  de  ha
ber  sido  reemplazados  por  nuevas
construcciones,  se•  encuentran  ac
tualrnente,  retirados  del  servicio,  a
la  disposición  del  mando  de  las  es
cuelas.  Siete  fragatas  de  la  clase
Hunt  fueron  además  compradas  a
Inglaterra,  sirviendo  exclusivamente
con  fines  instructivos.  Igualmente,
el  Hipper  y  el  Graf  Spee  son  escue
las  de  Oficiales,  en  espera  que  el
buque-escuela,  de  4.800  toneladas,
actualmente  en  construcción,  en
Rendshurg,  entre  en  servicio.  L
única  construcción  moderna  dedica
da  a  la  instrucción  es  el  velero-es
cuela  Gorch Fock  (1.600  toneladas).
Durante  los  cruceros  realizados  has
ta  las  Azores,  en  temporales  y  con
vientos  de  fuerza  12,  ha  probado  sus
perfectas  condiciones  marineras.

Personal.

La  Marina  Federal,  que  contaba,
en  sus  comienzos,  en  el  otoño  de
1955,  80  Oficiales  y  Suboficiales,
disponía  en  el  verano  de  1960  de
23.000  hombres.  La  mayoría  son  vo
luntarios;  la  parte  perteneciente  a
la  recluta  ordinaria  y  a  la  reserva
movilizada  es  mínima.

Oficiaies.—El  número  de  antiguos
Oficiales  que  han  deseado  volver  al
servicio  ha  sido  suficiente  para  cu
brir  los  puestos  de  Capitán  de  Cor
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beta  y  empleos  superiores.  Respecto
a  los  Oficiales  subalternos,  la  inte
rrupción  de  diez  años  se  ha  hecho
sentir  desagradablemente.  Los  Alfé
reces  y  Ten:ientes  de  Navío  de  hoy
son  procedentes  en  su  mayoría  d
los  que  entraron  en  servicio  duran
te  la  guerra,  poseen  únicamnte  una
formación  acelerada  y  la  experien
cia  de  la  guerra;  han  tenido,  pues,
que  familiarizarse  con  el  funciona
miento  de  una  Marina  en  tienvpos  de
paz.  En  resumen,  antes  de  su  reen
ganche  han  permanecido  en  una  pro
fesión  civil  más  tiempo  que  en  la
profesión  militar.  Por  esta  razón
muchos  de  ellos  poseen  una  forma
ción  humana  y  profesional  estima
bles,  pero,  er  este  caso,  su  gradua
ción  es  demasiado  baja  para  su  edad,
al  mismo  tiempo  que  demsiado  ele
vada  para  su  experiencia  militar  y
naval.

Durante  los  primeros  años  de  re-
constitución  de  la  Marina  Federal,
sólo  unos  200 alumnos  pudieron  ser
reclutados,  en  razón  del  número  in
suficiente  de  candidatos;  sólo  en
1 o s  momentos  actuales  puede  la
Marina  contar  con  los  300  alumnos
de  que  tiene  necesidad  cada  año.  Un
tercio  de  los  puestos  de  Oficial  es
tán  aún  hoy  sin  titular.  El  Estado
Mayor  de  la  Armada  se  esfuerza,  en
colaboración  con  la  Sección  de  Per
sonal  del  Ministerio,  en  repartir  las
plazas  vacantes  de  modo  que  pue
dan  cubrirse  los  puestos  claves,  en
tre  tanto  se  consigue  el  número  de
Oficiales  necesarios.

Formación  de  los  Oficiales.  —  Los
alumnos  reciben  en  cuatro  años  una
instrucción  básica  común,  a  la  que
ha  de  añadirse  a  continuación  las  es
pecialidades:  pilotaje  de  buques,
máquinas,  artillería,  armas  ASM,
electrónica,  etc.  La  instrucción  co
mienza  con  una  formación  militar

de  tres  meses,  seguida  de  una  per
manencia  de  tres  meses  también  en
el  velero-escuela  y  de  un  cursillo
tecnológico  de  igual  duración,  du
rante  el  cual  los  aspirantes  se  fami
liarizan  con  el  estudio  y  trabajan,  los
materiales,  sueldan,  liman,  etc.,  así
cono  con  el  entretenimiento  de  mo
tores  marinos.  A  continuación  pasan
a  bordo  de  un  buque  de  instrucción,
provisionalmente  las  dos  antiguas
fragatas  inglesas,  más  tard:e  sobre
el  nuevo  buque-escuela  de  4.800 to
neladas.  En  él  reciben  instrucción
sobre  manejo  y  propulsión  de  bu
ques  y  empleo  de  armas.

Posteriormente,  los  buques  efec
túan  un  crucero  de  instrucción  por
el  extranjero,  de  duración  de  un  tri
nrestre,  por  el  momento  sobre  el  At
lántico  y  el  Mediterráneo.  A  la  ter
minación  de  este  crucero,  los  aspi
rantes  son  enviados  a  un  curso  de
ocho  meses  de  duración  (a  veces  de
un  año)  a  la  Escuela  Naval  de  Mür
wi,  al  objeto  de  profundizar  en  sus
conocimientos  teóricos  en  materias
de  política,  navegación,  ciencias
exactas,  historia  marítima  y  naval  y
servicio  naval  militar.  A  continua
ción  pasan  un  curso  de  cuatro  me
ses  estudiando  máquinas;  todos  los
Oficiales  de  la  Marina  Federal  de
ben  ser  técnicos;  posteriormente  re
ciben  formación  y  capacitación  en
las  armas.  Al  cabo  de  tres  años  los
alumnos  son  promovidos  al  empleo
de  Alférez  de  Navío  de  segunda  cla
se  (Leutnant  zur  See).  Hasta  este
momento  la  instrucción  alcanza  los
treinta  y  tres  meses,  debiendo  am
pliarse  hasta  los  cincuenta  y  un
meses.

Una  innovación  interesante  para
los  cuadros  de  la  Marina  alemana
consiste  en  la  facultad  que  se  ha  con

•  cedido  de  servir  como  Oficiales  un
mínimo  de  cuatro  años  y  un  máxi
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mo  de  diez.  Después  de  la  salida  de
la  Escuela  Naval,  estos  Oficiales  se
especializan.  Esta  posibilidad  goza
de  favor  creciente,  sobre  todo  en  las
ramas  técnicas,  ya  que  en  estas  es
pecializaciones  reciben  una  forma
ción  de  categoría  y  una  experiencia
práctica  infinitamente  más  completa
que  la  que  ofrece  en  general  una  pro
fesión  civil.

A  la  fin:alización  de  los  cursos  de
especialización,  y  después  de  cierto
tiempo  de  servicio  a  bordo  y  en  tie
rra,  algunos  Oficiales  de  cada  espe
cialidad  son  destinados  a  la  Sección
Naval  de  la  Escuela  de  Guerra  (Bun
deswehrfíirungsakademie),  de  Ham
burgo-Blankensee.  Actualmente  los
cursos  son  de  quince  meses;  su  du
ración  se  ampliará  a  dos  años,  el  se
gundo  año  se  dedicará  en  su  mayor
parte  a  una  formación  común  en  las
tres  armas.

Antes  de  ser  ascendidos  al  em
pleo  de  Capitán  de  Corbeta,  todos

-    los  Oficiales  que  hacen  el  curso  de
Oficiales  superiores  deben  efectuar
un  cursillo  de  al  menos  seis  sema
nas,  que  posteriormente  será  de  ocho
semanas,  en  el  que  profundizan  en
sus  conocimientos  generales  sobre  la
Marina,  el  Ejército  y  el  Estado  y
han  de  demostrar  que  están  capaci
tados  para  mandar  un  grupo  de  Ofi
ciales.  La  mitad  al  menos  de  este
cursillo  se  efectuará  en  común  con
los  Oficiales  de  las  otras  Armas.

Las  siguientes  Escuelas  de  la  Ma
rina  están  ya  en  funcionamiento,
aunque  las  co•ndiciones  materiales
de  su  existencia  sean  aún  provisio
nales:

—  Escuela  Naval  (para  Guardias
Marinas).
Escuela  de  la  Maestranza.

—  Dos  Escuelas  Técnicas.
—  Escuela  de  Detección.

—  Escuela  de  Artillería.
—  Escuela  de  Arm!as  Submarinas.

La  Escuela  de  Seguridad  no  ha
pasado  del  estado  de  proyecto.  La
Marina  tiene  además  acceso  a  las
escuelas  conjuntas  del  Ejército  fe
deral,  que  son,  adems  de  la  Escue
la  de  Guerra,  la  Escuela  de  Acción
Psicológica,  la  Escuela  de  Idiomas,
Escuela  de  Transmisionjes,  la  Es
cuela  de  Deportes  y,  además,  las  es
cuelas  y  centros  especializados,  en
las  que  los  Suboficiales,  Clases  y
tropas  que  abandonan  el  servicio  re
ciben  una  preparación  adecuada  a
su  futura  profesión  civil.

Formación  de  los  aviadores.—Ini
cialmente,  los  pilotos  de  la  Aeronáu
tica  Naval  se  formaban  únicamente
en  los  Estados  Unidos  y  Gran  Bre
taña.  En  el  momento  actual  sólo  re
ciben  allí  los  conocimientos  maríti
mos  especiales  indispensables;  la
formación  aeronáutica  base  y  el  per
feccionamiento  en  materias  técnicas
los  provee  el  Ejército  del  Aire  fe
deral,  quien  se  encarga,  en  su  ma
yoría,  de  las  misiones  logísticas  de
la  Aeronáutica  naval.  Sin  la  ayuda
de  las  Marinas  aliadas,  la  recons
trucción  en  otros  campos  ha  sido
mucho  más  lenta.  En  cuanto  a  las
especializaciones,  esta  reconstruc
ción  es  de  suma  importancia,  apar
te  de  los  contactos  humanos  que  se
producen.

Relacioies  con el  extranjero  .—Cier
to  número  de  Oficiales  y  Suboficia
les  han  realizado  prácticas  y  cursi
llos  muy  interesantes  en  las  unida
des  de  la  flota  francesa  del  Medi
terráneo.  Otros  han  recibido  en,
Francia  una  excelente  formación
como  buceadores  de  combate.  Par
te  de  los  futuros  Comandantes  de
submarinos  serán  formados  por  la
Marina  francesa,  Cada  año  algunos
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Oficiales  jóvenes  participan  en  el
crucero  del  Jean  d’Arc,  que  les  deja
siempre  impresionados.  Cada  año,
además,  un  Oficial  sigue  el  curso
en  la  Escuela  de  Guerra  Naval
francesa.  Igualmente,  la  Marina  fe
deral  se  verá  complacida  en  hospe
dar  Oficiales  franceses.  De  todos
modos,  durante  el  período  de  re
constitución,  y  dada  la  carencia  de
Oficiales  que  sufrimos,  no  es  posi
ble  aún  enviar  todo  el  personal  que
desearíamos.  Somos  partidarios  ani
mosos  de  estos  contactos  persona
les:  los  consideramos  como  el  acei
te  que  suaviza  las  fricciones  inevita
bles  que  surjan  en  los  complejos  en
granajes  de  la  gran  alianza  atlán
tica.

Los  contactos  de  este  tipo  se  ven
favorecidos  por  un  buen  conoci
miento  de  las  lenguas  extranjeras.
Por  ello  la  enseñanza  de  las  len
guas  ha  sido  objeto  de  una  atención
particular;  la  primera  lengua  ex
tranjera  es  el  inglés,  el  francés  la
segunda.  Nos  esforzamos  en  dar  a
todos  los  Oficiales  los  medios  ne
cesarios  para  expresarSe  convenien
temente  en  estas  dos  lenguas.  La
construcción  y  la  puesta  en  servi
cio  de  seis  dragaminas  costeros  en
los  astilleros  de  Cherburgo,  Nor
mandía,  ha  dado  un  empuje  sensible
a  los  estudios  del  francés.

Subo  ficzies  —Las  dificultades  con
que  hemos  tropezado  para  formar
el  Cuerpo  de  Suboficiales  han  sido,
en  sus  principios,  tan  grandes  como
las  surgidas  para  constituir  la  plan
tilla  de  Oficiales.  E.n  1961  despeja
remos  este  problema,  desde  el  pun
to  de  vista  del  número;  mas  en  lo
que  respecta  a  la  formación  y  ex
periencia,  aún  serán  muy  senibles
en  los  próximos  años.  Los  engan
ches  voluntarios  para  tres  años  los
tenemos  en  número  suficiente  ;  de

los  4.400  hombres  que  hubieran  po
dido  abandonar  el  servicio  en  1959,
después  de  tres  años  de  servicio,
3.300  han  pedido  la  continuación.  O
bien  los  Suboficiales  aban1onan  el
servicio,  después  de  doce  años  en
actividad,  con  una  buena  formación
y  un  peculio  no  despreciable,  o bien
se  hacen  militares  de  catrera  y  con
tinúan  en  el  servicio  hasta  cumplir
los  cincuenta  y  cinco  años.  El  limi
te  de  edad  para  los  Oficiales  se  fija
en  los  sesenta  años.  Una  ley  en  pre
paración  prevé  la  redticción  de  este
límite  para  todos  los  grados  infe
riores  al  de  Capitán  de  Navío.  Los
Almirantes  p u  e d e n  en  cualquier
momento  ser  retirados  provisional
mente  por  el  Presidente  de  la  Re
pública  Federal.

Organización.

La  organización  de  las  Fuerzas
armadas  difiere  radicalmiente  de  la
de  la  anteguerra.  En,  cabeza  figura
el  Ministro  de  Defensa,  asistido  por
un  Secretario  de  Estado,  civil  Bajo
su  alta  dirección,  trabajan  en  un
mismo  plano  los  Estados  Mayores
(que  son  considerados  como  depar
tarnento  ministeriales,  y  los  depar
tamentos  de  Administración  y  De
recho,  Presupuestos,  Personl,  Téc
nico,  Economía  y  Acuartelamien
tos,  dirigidos  por  funcionarios).  A
la  cabeza  de  los  Estados  Mayores
se  encuentran  los  Inspectores,  que
constituyen,  bajo  la  presidencia  del
Inspector  general  (General  Heusin
ger),  el  Consejo  del  Estado  Mayor.
El  Estado  Mayor  del  Ejército  fede
ral  tiene  por  misión  coordinar  las
actividades  de  los  Estados  Mayores
de  Tierra,  Mar  y  Aire,  ocupándose
también  de  las  actividades  de  inte
rés  general:  acción  psicológica,  in
formación,  logística,  contraespiona
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je,  etc.  .  .  Las  facultades  de  los  Ins
pectores  son  mucho  menores  que  las
de  los  antiguos  Comandantes  en
Jefe,  lo  que  no  facilita  siempre  el
trabajo.

Las  opiniones  son  diferentes
cuando  se  trata  de  enjuiciar  esta  or
ganización.  Para  que  funcione  en
buenas  condiciones  se. han  de  obser
var  estrictamente  las  reglas  del  jue
go.  En  el  campo  técnico,  el  soldado
es  respónsable  tanto  del  funciona
miento  como  del  empleo  de  las  ar
mas.  Adquiere  una  experiencia  que
se  encuentra  en  la  base  de  las  re
glas  militares  que  ha  de  aplicar.  Es
igualmente  responsable  de  las  repa
raciones  de  importancia  reducida,
ya  que  en  caso  de  intervención  debe
estar  en  situación  de  mantener  a
sus  buques,  vehículos  y  armas  en
estado  de  óptimo  empleo  y  de  reme
diar  él  mismo  las  averías  que  pue
dan  surgir.

La  Sección  Técnica  es  responsable
de  la  investigación,  de  la  técnica  y
puesta  a  punto.  de  las  construccio
nes,  así  como  de  las  reparaciones.
Dada  .  la  complejidad  ¿e  un  buque,
por  ejemplo,  es  necesaria  la  ms  es
trecha  colaboración,  así  comb  un  in
tercambio  de  ideas  entre  la  Sección
Técnica  y  el  Estado  Mayor  de  la  Ar
mada.  Si  un  acuerdo  es  imposible,
sólo  el  Ministro  o,  en  su  nombre,  el
Secretario.  de  Estado  pueden  de
cidir.

Organización  de  la  Marina.—La  or
ganización  de  la  Marina  misma  es
muy  simple.  Dependientes  del  Es
tado  Mayor,  aparecen  tres  grandes
Mandos:  el  Mando.  de  la  Flota,  el
Mando  de  las  Escuelas  de  la  Ma
rina  y  el  Mando  de  las  Bases  de  la
Flota,  a  los  que  hay  que  añadir  la
Comisión  de  Proyectos,  encargada  de
examinar  con  total  independencia
las  nuevas  construcciones.  Las  fuer-

zas  puestas  a  disposición  de  la
NATO  están,  desde  el  punto  de  vis
ta  operativo,  a  las  órdenes  del  Co
mandante  en  Jefe  de  las  Fuerzas  na
vales  del  Báltico  y  del  Comandante
en  Jefe  de  las  Fuerzas  navales  del
mar  del  Norte,  quienes  dependen,  a
su  vez,  de  los  Manidos  del  Norte  y
Centroeuropa.  Están  subordinados
al  Mando  de  la  Flota  los  Comandan
tes  superiores  de  los  tipos  de  bu
ques  siguientes:  destructores,  lan
chas  rápidas,  dragaminas,  formacio
nes  anfibias,  grupos  de  aeronáutica
naval  y,  más  tarde,  submarinos.
Bajo  las  órdenes  del  Mando  (le  las
Escuelas  se  encuentran:  la  Escuela
Naval,  la  Escuela  de  la  Maestranza
y  los  Man,dos  especializados  (jefa
fatura  de  Máquinas  Navales,  .Jefatu
ra  de  Armas  y  jefatura  de  Trans
misiones),  con  sus  Escuelas  respec
tivas.  Finalmente,  el  Mando  de  las
bases  de  la  Flota  tiene  bajo  su  au
toridad  el  Mando  del  sector  marí
timo  del  mar  del  Norte  y  el  Mando
del  sector  marítimo  del  mar  Báltico,
así  como  el  grupo  de  buques  de  apo
yo  logístico.  Las  Fuerzas  de  inter
vención,  la  instrucción  y  la  logísti
ca  naval  se  encuentran  de  este  iriodo
completamente  separadas.  Esta  or
ganización  tiene  el  inconveniente  de
no  prever  ninguna  misión  NATO
para  el  Mando  de  la  Flota.  Esta  es
una  consecuencia  de  la  estructura
del  Mando  en  la  República  Federal;
las  regiones  situadas  al  sur  y  oeste
del  Elba,  que  corresponde  al  mar
del  Norte,  dependen  del  Mando  de
Centroeuropa,  mientras  que  las  re
giones  situadas  al  norte  del  Elba,
correspon:dientes  al  Schleswig-Hols.
tein  y  al  Báltico  occidental,  se  en
cuentran  bajo  el  Mando  del  norte
de  Europa.  Se  intenta  conseguir  una
modificación  de  esta  situación  en
sentido  de  que  se  corresponda  me-
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jor  con  los  deseos  de  la  Marina  fe
deral.

NATO

Todas  las  agrupaciones  de  bu
ques  y  aviones  se  encuentran  a  dis
posición  de  la  NATO.  En  la  actua
lidad  comprenden:

Cuatro  flotillas  de  dragaminas.
Tres  flotillas  de  lanchas  rápidas.
Una  división  de  destructores.
Una  flotilla  anfibia.
Varias  formaciones  aeronavales

Desde  1957  las  Fuerzas  afeétas  a
la  NATO  han  tomado  parte  en  di
versas  maniobras  y  ejercicios  anual
mente,  y  han  entrado  en;  contacto
con  las  formaciones  francesas  par
ticipantes  en  los  mismos  ejercicios
y  maniobras.  Estos  contactos  son
muy  útiles,  puesto  que  señalan  a
nuestras  dotaciones  los  esfuerzos
que  las  exigencias  atlánticas  impo
nen  y  los  progresos  que  aún,  han  de
realizarse.  De  igual  modo  están  pre-’
parados  para  un  gran  ejercicio  anual
bajo  el  mando  del  lefe  de  la  Flota.

Estos  ejercicios  dan  a  las  distin
tas  formaciones  ocasiones  de  hacer
escalas  en  los  puertos  aliados  con
motivo  de  visitas  opçrativas  y  de
aharloarse  a  los  buques  aliados.  Los
buques-escuelas  realizan  periódica
mente  cruceros  al  extranjero,  limi
tados  hasta  el  presente  a  puertos  del
Atlántico  y  del  Mediterráneo  Han

.hecho  escala  en  los  puertos  france
ses  de  .Brest,  Cherburgo,  Saint-Na
zaire,  El  Havre,  Roue;  Paris,  y
próximamente  se  dirigirán  a  Saint
Malo.  La  acogida  recibida  en  estos
puertos  ha  sido  francamente  amis
tosa;  nuestras  dotaciones  han  vuel
to  satisfechas  y  muy  animadas.  He
mos  comprobado,  igualmente  c  o n
placet,  la  presencia  de  buques  fran
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ceses,  que  hacen  regularmente  esca
la  en  las  puertos  alemanes,  y  tene
mos  la  impresión  de  que  sus  tripu
laciones  se  han  sentido  satisfechas
de  estar  con  nosotros.

Es  interesante  recordar  que,  poco
después  de  su  toma  de  posesión,  el
Ministro  de  Defensa  Federal,  señor
Strauss,  visitó  en  enero  de  1957 las
instalaciones  militares  francesas,  y
en  especial  las  de  Tolón  y  su  sector,
en  compañía  del  Inspector  de  la
Marina.  En  Tolón  fueron  huéspe
des  del  Almirante  Barjot,  cuyo  fin
ha  sido  muy  sentido  por  todos  aque
llos  que  lo  conocían  r  estimaban.
Posteriormente,  el  Ministro  federal
de  Defensa  y  el  Ministro  francés  de
los  Ejércitos  han  mantenido  un  es
trecho  contacto,  y  sus  relaciones  son
cada  vez  más  íntimas.

Desde  hace  algunos  años  el  Ejér
cito  federal,  y  especialmente  la  Ma
rina  federal,  son  objeto  de  actos  de
espionaje  provenientes  de  países  del
bloque  oriental,  de  la  zona  soviética
de  Alemania  y  de  la  Unión  Sovié
tica.  Todos  los  ejercicios  en  el  mar
son  seguidos  y  observados  por  bu
ques  soviéticos,  y  la  prensa  y  radio
a  sueldo  de  los  soviéticos  no  cesan
de  mentir  y  deformar  las  noticias
respecto  de  nuestras  Armas.  Estas
son  las  costumbres  de  esos  regime
nes  totalitarios,  pero  observamos,  a
través  de  todas  sus  caricaturas,  cier
to  respeto  hacia  el  Ejército  federal.
Contrariamente  a  lo que  se  pretende
del  otro  lado  del  telón  de  acero,  no
es  el  nuestro  un  ejército  de  agre
sión,  y  todo  ello  se  pone  de  mani
fiesto  con  sólo  una  ojeada  a  nuestra
organización  y  efectivos.  Las  explo
siones  de  furia  de  los  funcionarios
bolcheviques  son  las  mejores  evi
dencias  de  la  nécesidad  de  estar  ar
mados,  si  el  Occidente  quiere  man
tener  su  sistema  de  vida.
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El  fin  que  se  propone  la  constitu
ción  de  ntiestra  Marina  es  el  de  par
ticipar  en  el  sistema  de  ds:isión,
que  mantiene  a  los  soviéticos  en  una
actitud  de  respeto  hacia  los  occiden
tales.  La  Marina  federal  desea  cum
plir  sus  niisiones  en  estrecha  coope
ración  con  los  otros  ejércitos  y  ma
rinas  aIjadas  para  ayudar  d  mundo
libre  atlántico  a  doblar  sin  preocu
paciones  el  cabo  de  la  guerra  fría.

Una  cooperación  franc o a 1 e rn a  n a
confiada  y  estrecha  es,  después  de
las  graves  experiencias  del  pasado,
una  condición  ineluctable.  En  lo
que  respecta  a  nuestras  dos  mari
nas,  ponen.  toda  su  voluntad  y  to
dos  los  medios  ciue  tienen  a  su  al
cance.

(Trad  de la Revue  de  Défense  Nationale
por  el  Teniente de  Infantería de  Marina
M.  G.  L.)

C IERTAM ENTE  fueron  felices  para
aciuellos  que  sin  embarcar  y
cómodamente  fondeados  en

tierra  se  enriquecían  fácilmente  explo
tando  al  personal  embarcado.

No  era  nada  cómoda  la  vida  de  los
tripulantes  de  los  veleros,  muy. espe
cialmente  cuando  se  trataba  de  nave
gaciones  de  altura.  Aunque  en  mi
tiempo  se  había  mejorado  la  vida  a
bordo,  y,  no  obstante,  era  dura,  debió
ser  durísimo  con  anterioridad,  según
me  contaban  los  que  habían  navegado
cuando  yo  vine  al  mundo.

Mi  primer  embarque  de  Alumno  de
Náutica  fué  en  el  Travancore,  despa
chado  de  Hamburgo  para  Chile  y  Pe
rú.  En  Portland,  Oregón,  último  puer
to  de  la  escala, fué  donde  por  primera
vez  conocí  a  unos  individuos  que  por
motivos  personales  egoístas  se  intere
saban,  de  una  manera  extraordinaria,
de  las  condiciones  de  vida  a  bordo  de
los  buques.  Estos  eran  los  enibarca
dores.

En  aquel  tiemp.o  había  tres  indivi
duos  de  esta  calaña  en  Portland,  lla
mados  Grant,  Sullivan  y  Bellie  Smith,

quienes  prestaban  interesada  atención
al  buque  que  entraba  en  el  puerto,  to
da  vez  que  para  ellos  la  marinería  re
presentaba  un  medio  fácil de  hacer  di
nero  y  de  amasar  una  fortuna.

Hab’a  embarcadores  en  la  mayoría
de  los  puertos,  pero  especialmente  en
Portland  obtenían  pingües  beneficios
con  sus  inhumanos  negocios.

Tan  pronto  como  llegaba  un  buque,
el  embarcador  enviaba  ganchos  con  el
objeto  de  que  establecieran  contacto
con  la  tripulación.  Después  de  facilitar
a  los mucJiachs  (como  ellos llamaban,
con  cariño,  a  los  tripulantes)  todo  el
dinero  qie  necesitaban  para  beber,  les
hablaban  de  lo bien  que  lo pasarían  en
tierra  si  abandonaban  el  barco,  brin-
dándoles  posada  con  buena  comida,
cerveza  sin  limitación  y  dinero  para
el  bolsillo.  Para  tentarles  todavía  más,
les  decían  que  les  garantizaban  el  em
barco  en  otro  buque  mejor  y  de  mayor
sueldo.  Resultaba  muy  fácilal  embar
cador  hacer  tales  promesas,  ya  que  el
sueldo  de  un  marinero  que  embarcaba
en  Portland  era  de  unas  ocho  libras
esterlinas,  que  era  la  cuantía  del  suel

-J  

LOS  TIEMPOS FELICES DE LOS
EMBARCADORES  EN  LOS BUQUES DE VELA

1961]
92



NO TAS  PROFESIONALES

do  de  un  Oficial  a  bordo  de  un  buque
inglés,  siendo  la  de  un  marinero  entre
dos  libras  y  quince  chelines  y  tres  li
bras  mensuales.

El  programa  les  debió  de  parecer
muy  atractivo  cuando  todavía  tenían
muy  presente  en  la memoria  las  amar
guras  sufridas  en  la  travesía,  por  lo
que  no  era  de  extrañar  desembarcaran
inmediatamente  todos  los  tripulantes,
convenciendo  con  facilidad  a  los  más
remisos.

Nos  quedamos  sin  tripulación,  al
igual  que  en  todos  los  buques.  En  el
momento  de  la  salida  nos  veíamos  pre
cisados  a  acudir  al  embarcador,  quien
nos  facilitaba  los  tripulantes  necesa
rios,  con  la  condición  de  abonar  al
embarcador  150 dólares  por  individuo.
El  çapitán  tenía  que  aceptar  la  oferta,
pues,  de  lo  contrario,  se  veía  obligado
a  permanecer  en  el  puerto  por  falta  de
tripulantes,  con  la  particularidad  de
que  sería  aumentada  la  cuantía  si  se
veía  en  el  trance  de  recurrir  por  se
gunda  vez  al  embarcador.

Un  naviero  inglés,  propietario  de
una  importante  flota,  trató  de  hacer
fracasar  este  sistema  repugnante.  El
resultado  fué  que  tres  de  sus  barcos
estuvieron  amarrados  en  el puerto  du
rante  más  de  seis  meses,  teniendo  que
abonar,  además,  300  dólares  por  indi
viduo.

La  pregunta  inmediata  es  de  por
qué  no  se  impedía  subir  a  bordo  a  los
ganchos.  Es  cierto  que  lo  intentaron
muchos  Oficiales,  pero  todo  lo que  pu
dieron  conseguir  fueron  las palizas  que
les  propinaban  en  tierra.

El  incidente  que  produjo  más  indig
nación  a  nuestro  Capitán  fué  el  tener
que  pagar  a  los  embarcadores  la  pri
ma  de  embarque  correspondiente  a
cuatro  Alumnos  de  Náutica  que  por
causa  de  haber  naufragado  el  buque
donde  estaban  embarcados  habían  Ile-

gado  a  Portland  para  embarcar  en  el
nuestro.

¡  Pobre  marinero!  Cuando  llegaba  la
hora  de  embarcar  de  nuevo,  el  embar
codor  le  hacía  firmar  un  recibo  por
la  cuantía  de  dos  meses  de  sueldo  para
cubrir  los gastos  de  estancia  en. la  po
sada  y  equipo  recibido,  cuyo  equipo
consistía  en  unos  viejos  harapos  y  un
colchón  de  paja.

Afortunadamente,  los  buques  esta
ban  pr6vistos  de  economato,  donde  se
les  facilitaba  ropas  y  tabaco.  El  viaje
de  regreso  a  Inglaterra  duraba  de cien
to  diez  a  ciento  treinta  días.  Si  a  la
llegada  a  puerto  el  saldo  de  la  cuenta
alcanzaba  la  paga  de  un  mes,  después
de  abonar  los  gastos  a  los  embarca
dores  y  al  economato  de  su  barco,  po
día  darse  por  muy  satisfecho.

No  es  nada  extraño  que  seenri
quecieran  los  embarcadores, especial
mente  los  tres  de  Portland,  Oregón.
En  cuanto  a  los tripulantes,  dirá  que
eran  tontos.  Así  parece,  a  primera
vista,  ¿pero  qué  hubiera  hecho  us
ted  en  su  lugar?

Uno  de  los  recuerdos  que  queda
ron  más  grabados  en  mi  memoria  es
el  hambre  canina  que  padecíamos.
La  escala  de  alimentación  en  vigor
en  aquel  tiempo  no  era  suficiente.
No  se  nos  daba  mantequilla,  mar
garina,  verdura,  mermelada,  jamón,
ni  fruta  alguna.

Creo  que  a  los  reclusos  les  daban
mejor  comida.  Durante  la  última
guerra  mundial,  a  pesar  del  raciona
miento,  el  suministro  fué  superior
en  todos  ios  artículos,  excepto  en  la
carne,  no  siendo  ésta  salada,  corno
se  nos  daba  a  nosotros.

Tanto  los otros  Alumnos  de  Náu
tica  corno  yo  teníamos  siempre  ham
bre;  ni  que  decir  que  en  la  marine
ría  era  mayor.  El  contrato  que  ha
bíamos  suscrito  decía  que se  nos  daría
buena  alimentación  y  que  viviríanios
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separados  de  la  mariii.erfa.  Nuestras
familias  habían  satisfecho  una  can
tilad.  a  la  Compañía  naviera  con
este  fin  y  por  otros  privilegios  que
se  s u p o n í a  debíamos  disfrutar.
Nuestra  comida  consistía  de  todos
los  restos  de  la  mesa  de  la  cámara,
que  por  cierto  no  era  gran  cosa,  de
bido  al  cuidado  exquisito  del  Ma
yordomo  y  al  insaciable  Segundo
Oficial.

En  ini  primer  viaje  tuvimos  de  Se
gundo  Oficial  uno  que  había  estado
mandando  un  buque  correo.  Com
no  le  gustaba  el  pudín,  lo  guardaba
para  dar  al  muchacho  que  montaba
las  dos  últimas  horas  de  su  guar
dia.  Por  esta  razón,  procurábamos
echar  un  vistazo  en  su  camarote  an
tes  de  entrar  en  la  guardia  con  él.
Una  noche  muy  fría  y  húmeda,  en
contrándonos  a  la  altura  del  cabo
de  Hornos,  me  tocó  entrar  en  la
guardia  con  él.  Tenía  tanta  hambre,
que  la  idea  de  montar  con  él la  guar

dia  y  tener  que  esperar  durante  dos
horas  al  pudín  se  me  hizo  irresisti
ble,  por  lo  que  me  decidí  acabar  con
el  pudín  sin  esperar  por  más  tiempo.

El  repetido  pudín,  de  rico  y  ju
goso  aspecto,  estaba  en  un  tazón  en
vuelto  por  una  toalla.  Cuando  ter
miné  de  engullirlo  con  toda  fruición
me  dirigí  a  la  toldilla,  lugar  de  m
guardia.  Allá,  a  las  once  de  la  no
che,  nie  dijo  que  bajara  a  su  cama
rote,  donde  encontraría  un  tazón
con  harina  de  cataplasma,  envuelto
en  una  toalla,  y  que  lo calen,tara  para
ponerse  la  cataplasma.  Me  quedé
sin  habla,  pero  me  dirigí  a  su  ca
marote,  discurriendo  lo  que  le  tenía
que  decir.

Cogí  el  tazón,  dirigiéndome  con
él  a  entregarlo,  pero  en  aquel  mo
mento  embarcó  un  golpe  de  mar  que
me  sirvió  para  dejar  en  banda  el  ta
zón  y. decirle  que  lo había  llevado  la
mar.                     -

Otro  Alumno  de  Náutica  pasó  por
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una  prueba  más  dura  que  la  mía.  El
Capitán  y  Primer  Oficial  comían
siempre  juntos,  en  el  primer  turno
de  la  comida,  mientras  el. Segundo
Oficial  montaba  la  guardia  de  cu
bierta.  Al  terminar  de  comer;  salían
juntos  a  pasear  por  la  cubierta,  y  el
Segundo  Oficial  bajaba  a  su  cama
rote  a  lavarse  las  manos.

El  Alumno  en  cuestión  sabía  per
fectamente  la  rutina,  y  más  de  una
vez,  en  buen  tiempo,  había  entrado
en  la  cámara,  sin  ser  visto,  con  el
fin  de  echar  la  mano  a  las  viandas,
aprovechando  el  momento  en  que  el
Mayordomo  se  dirigía  a  la  cocina  a
preparar  la  comida  para  el  Segundo
Oficial.

Cierto  día,  que,  como  de  costum
bre,  bajó  corriendo  a  la  cámara,  co
gió  un  gran  pudíli  de  arroz,  la  única
cosa  que  vió  sobre  la  mesa,  y  co
giéndolo  con  las  dos  manos  lo  metió
bajo  la  camisa,  regresando  inmedia
tamente  a  su  puesto  de  guardia.
Este  pudín  hubiera  hecho  muy
buen  papel  como  cataplasma  al  Se
gundo  Oficial,  p u  e s t  o  que  ardía.
Cuando  mi  pobre  compañero.  salió
de  guardia  tenía  graves  quemadu
ras  en  el  pecho  y  aversión  al  pudín
de  arroz.

En  el  viaje  de  retorno  a  Inglate
rra  adquiríamos  provisiones  para
ciento  treinta  días.  Así  es  que  cada
tripulante  se  creía  un  Oliver  Twist.
Lo  malo  fué  cuando,  al  prolongarse
la  travesía  hasta  los  ciento  ochenta
días,  se  habían  agotado  nuestras
próvisiones.  Afortunadamnte,  en

ese  yiaje  habíamos  tomado  un  car
gamento  de  trigo,  que  nos  vino  muy
bien,  aunque  tuvimos  que  molerlo
para  hacer  el  porridge.  Esto  era  lo
único  que  tomábamos  en  las  comi
das,  acompañado  de  una  pequeñísi
ma  ración  de  carne  salada.

Con  esta  alimentación  teníamos
que  hacer  un  trabajo  duro.  Natural
mente,  no  aumentamos  en  grasas.
Yo  recomiendo  a  cualquiera  como
una  excelente  dieta  de  adelgaza
miento.

Cuando  entramos  en  Quenstown
estábamos  todos  tan  débiles  que
apenas  teníamos  fuerzas  para  la  ma
niobra  de  vergas  y  velas.  Inmedia
tamente  se  dirigió  a  nuestro  cos
tado  un  bote  vendiendo  víveres.

Apenas  había  amarrado  y  todos
los  tripulantes  lo  tomnron  por  asal
to.  Nadie  tuvo  tiempo  para  escoger,
pues  todo  les  parecía  bueno,  por  lo
que  en  un  abrir  y  cerrar  de  ojos
desaparecieron  todos  los  víveres.

Lo  que  no  se  sabe  es  si  cada  tri
pulante  abonó  el  importe  corres
pondiente  a  lo  que  tomó,  pero  el  bo
tero  quedó  muy  contento  con  el  ne
gocio  que  había  hecho.

En  el  momento  del  pago  de  los
haberes  hubo  reclamaciones  por  par
te  de  la  tripulación,  quienes  protes
taban.  por  el  hambre  que  habían  pa
decido;  pero  como  el  viaje  redondo
termiflaba  en  Hamburgo,  se  olvida
ron  de  lo pasado  al  darles  buena  co
mida.

(Trad.  de  The  Nautical  Magaziue.)

928 [Junio



NOTAS  PROFESIONALES

EL  CRUSTACEO DE LOS  BUQUES
HA  SIDO VENCIDO

E L crustáceo  qu  se  adhiere  fuer
temente  al  casco  de  los buques,
disminuyéndole  velocidad,  y que

anualmente  origina  gastos  a  los  arma
dores  por  entrada  en  el dique  seco para
la  limpieza  de  fondos,  ha  sido,  por  fin,
batido,  según  manifiestan  en  Holanda
y  en  los  Estados  Unidos.

Este  crustáceo,  llamado  por  los  in
gleses  harnacie,  es  en  verdad  un  ani
mal  extravagante,  de  forma  estram
bótica,  de  concha  valvada,  de  cuerpo
pedunculado  y de  12 patas  en  forma  de
cabellos  rizados  que,  bajo  el  microsco
pio,  parecen  como  plumas  de  un  pája
ro  exótico.

Aunque  tiene  el  sistema  nervioso
muy  desarrollado,  no  posee  ojos  ni
oídos,  ni  corazón.  Los  biólogos  han
comprobado  que  tiene  circulación  san
guínea.  Es  hermafrodita,  como el  cara
col.  El  embrión,  que  ha  nacido  de  los
huevos  incubados  dentro  de  la  concha,
es  de  tamaño  microscópico,  provisto
de  dos  cuernos  y  patas  y  un  solo  ojo.
Comienza  su  vida  nadando,  sufriendo
varios  cambios,  que  lo  transforman
completamente.

Por  ejemplo,  en  uno  de  los  últimos
cambios  tiene  dos ojos  y  12 patas,  per
diendo  la  visión  con  el  transcurso  del
tiempo.  Pero  pronto  se  acaba  su  vida
errante  y  el  crustáceo,  por  instinto,
busca  una  superficie  dura  que  le  sir
va  de  hogar.

Para  el crustáceo  roquero,  su  hogar,
como  indica  su  nombre,  es  la  costa  ro-
cosa;  pero  el crustáceo  que  nos  intere
sa  busda  una  madera  flotante  o  la  su
perficie  metálica  para  adherirse  por
nedio  del  pedúnculo  contráctil.  Segui
damente  se  le  empiezan  a  formar  con
chas  y  un  opérculo,  al  propio  tiempo
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que  se  efectúan  en  él  nuevas  trasfor
maciones.

En  esta fortaleza  oscura,  en forma  de
pequeño  volcán,  transcurre  el  resto  de
su  vida,  empleando  sus  patas,  en  for
ma  de  plumas,  para  introducirse  en  la
boca  las  pequeñas  partículas  que  le
sirven  de alimento.

Durante  siglos,  los marinos  y  arma
dores  han  tratado  de  eliminarlos  al
mismo  tiempo  que  de  otras  especies
que  se  adhieren  a  la  obra  viva  de  los
buques.  El  escaramujo  es  la  especie
peor  entre  las  dos  mil  especies  de  se
res  marinos  que  se  adhieren  a  la  obra
viva  de  los  buques,  que  comprende
desde  la  bacteria  hasta  pececillos.

La  concha  del  escaramujo  continúa
en  el  costado  aun  después  de  muerto.
Las  planchas  de  cobre  en  los  buques
de  madera  fué  una  medida  eficaz  (pe
queñas  cantidades  de  cobre  en  el  agua
matan  al  escaramujo  joven).

El  empleo de  las  chapas  de  cobre  en
los  buques  con casco  de  hierro  se  tuvo
que  abandonar  después  que  en  el  año
1852  el  buque  de  guerra  inglés  llama
do  Tritón  estuvo  a  punto  de  hundirse
debido  a  que  la  acción  galvánica  en
tre  el  cobre  y  el  hierro  había  corroído
este  último  metal  de  tal  manera  que
as  triacas  llegaron  a  tener  el  espesor
del  papel.

Con  el  rápido  avance  del  comercio
marítimo,  la  ainenza  del  escara’nujo
aumentó  al  mismo  ritmo,  produciendo
millones  de  pérdidas  en  tiempo,  veloci
dad  y  demás  gastos  de  entrada  en  di
que  seco  y  limpieza  de  fondos.  Con
frecuencia  se  ha  comprobado  que  un
bu.que  muy  sucio  de  fondos  ha  tenido
hasta  200  toneladas  de  seres  marinos
adheridos  a  la  obra  viva.
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Actualmente  se  cree  que  la  amena
za  ha  sido  eliminada.  Se  habla  del  em.
pleo  de  vibraciones  que  hacen  impo
sible  la  adherencia  en  la  obra  viva.
Las  vibraciones  se  crean  al  pasar  una
corriente  eléctrica  alterna  por  chapas
de  nicked  soldadas  al  casco  del  buque.
En  un  buque  provisto  de  este  disposi
tiv.o  que  ha  efectuado  dos  viajes  al
Extremo  Oriente  se  comprobó  en  la
inspección  efectuada  en  el  dique  seco
que  el  casco  estaba  completamente
limpio.

Otro  sistema  que  en  ios  Estados
Unidos  lo  consideran  altamente  satis

E N estos  tiempos  del  Seguro  de
Enfermedad  existe  todavía  una
comunidad  de  hombres  para

quienes  está  vedada  la  asistencia  mé
dica  ejercida  por  un  doctor.  Por  razón
de  su  profesión  estos  hombres  viven
en  la  mar  y  con  frecuencia  están  has
ta  tres  meses  sin  tocar  en los puertos  y
sin  médico  a  bordo.

Solamente  los  buques  que  tengan  de
dotación  más  de 98 hombres  están obli
gados  a  llevar  médico  a  bordo,  como
estipula  el  Merchant  Shipping  Acts.
Los  buques  que  tengan  menos  dota
ción  que  la  mencionada,  es  deber  del
Capitán  asistir  a  los  enfermos  y  he
ridos.  Sus  ‘únicos  conocinientos  se
limitan  a  un  St.  John’s  Ambulance
Certificate,  acon-ipafiado de  buena  do
sis  de  paciencia  y  constancia.

Sin  embargo,  si  el  paciente  no  res
ponde  al  tratamiento  y  se  agrava,  el
Capitán  puede  pedir,  por  radiotele

factorio  es  el  empleo  de  la  pintura
plástica  resinosa,  que  se  aplica  en  ca
liente  en  la  obra  viva  de  los  buques
sobre  la  capa  de  imprimación.  Duran
te  mucho  tiempo,  el  plástico  despren
de  en  ei  agua  un  compuesto  de  cobre,
sin  cesar  y  en  pequeña  cantidad.

Las  pruebas  efectuadas  han  demos
trado  que  la pintura  en  cuestión  es  tan
mortal  para  el escaramujo  y  para  otros
seres  marinos,  q,ie los buques  pintados
con  el  citado plástico  pueden  permane
cer  cinco  años  sin  entrar  en  el  dique
seco  para  limpieza  y  repintado.

(Trad.  de  la  Nautical  Magazine.)

grafía,  consejo  al  buque  que  lleve  mé
dico;  también  puede  interesarlo  a  una
estación  radiotelegráfica  costera,  de
acuerdo  con  la  International  Health
Organisation.

Si  el  Capitán  lo  cree  conveniente,
puede  alterar  la  derrota  para  entrar
de  arribada  en  el  puerto  más  inme
diato  y  dejar  al  paciente  en  el  hos
pital.  También  está  autorizado  para
transbordar  al  paciente  a  otro  buque
que  lleve  médico,  pudiendo  para  ello
salir  de  la  derrota  para  reunirse  con
el  otro  buque  en  el  punto  convenido.

Aunque  yo  soy  el  Capitán  de  un
buque  sin  médico  a  bordo,  nunca  se
me  ha  dado  el  título  de  doctor.  Este
título  está  reservado  tradicionalmente
al  cocinero  del  buque.  Nunca  supe  la
razón,  pero  supongo  que  tiene  alguna
relación  con  la  manera  de  hacer  la
sopa  con  hierbas  y  especias.

Yo  agradezco  que  antes  de  firmar

BUQUES  MERCANTES
SIN  MEDICO  A  BORDO
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el  contrato  de  embarco  pase  revista
médica  el  doctor  de  la  Shipping  Fe
deration;  de  esta  manera  se  elimina
a  los  que  no  se  encuentran  aptos  pa
ra  embarcar.  Desgraciadamente,  el exa
men  a  veces  se  hace  de  prisa  y  co
rriendb,  por  razón  de  que  el  médico
de  la  Federation  tiene  que  pasar  la
revista  a  varias  decenas  de  hombres
en  una  sola  mañana.  De  esta  manera
pasan  inadvertidos  varios  individuos
que  padecen  dolencias  y  enfermedades
crónicas.  Por  lo  tanto,  tan  pronto  co
mo  el  buque  salga  de  Inglaterra  se
quedarán  en  la  cama  dkiendo  que
están  enfermos.

Todas  o  la  mayoría  de  las  enferme
dades,  con tratamiento  de  las  mismas,
están  claramente  explicadas  en  el
Ship  Cap tains  Medical  Guide,  y  una
vez  diagnosticada  la  ‘enfermedad  se
puede  proceder  a  dar  el  tratamiento
adecuado.

El  Medical  Cuide  se  confeccionó
por  una  comisión  integrada  por  mé
dicos  cirujanos  y  farmacétiticos  de
reconocida  competencia.  Está  escrito
de  una  manera  clarísinia.  rf  ato  las
medicinas  como  el  instrumental  qui
rúrgico,  tienen  que  estar  de  acuerdo
con  las  prescripciones  del  Merchant
Shippiag  Acts.  Previamente•  a  la  sa
lida  del  buque  con  destino  a  puertos
extranjeros,  un  farmacéutico  debe  cer
tificar  que  las  medicinas  y  el  instru
mental  se  encuentran  a  bordo.  Debe
tenér  también  una  enfermería  con  una
o  dos  camas,  de  acuerdo  con el número
de  individuos  que  componen  la  dota
•ción.  Los  marinos  disfrutan  de  buena
salud,  por  estar  la  mar  generalmente
exenta  de  bacterias.  No  obstante,  el
índice  de  enfermedades  es  más  pro
nunciado  en  las  navegaciones  por  los
trópicos,  debido  al  calor,  y  en  las  del
Extremo  Oriente  y  puertos  del  Medi
terráneo  oriental.

La  postración  por  el calor,  que  antes
se  llamaba  insolación,  cuando  el  colap
so  provenía  por  estar  expuesto  al  sol,
se  sabe  ahora  que  el  colapso  es  debido
al  calor y  no  al  sol, y  que  la  postración
debida  al  calor  de  la  sala  de  máquinas
tiene  los  mismos  síntomas  y  el  mismo
tratamiento  que  aquella  producida  por
el  sol.  El  agotamiento  o  postración  se
produce  en  gran  número  durante  la
navegación  por  los  trópicos,  resistien
do  el  calor  mejor  los  blancos  que  las
razas  de  color.

Es  dificil  convencer  a  la  tripulación
de  la  importancia  de  tomar  tabletas  de
sal  cuando  se  transpira  mucho,  aun  di
ciéndoles  que  la  pérdida  de  la  sal en  el
organismo  puede  acelerar  el  colapso.

Desde  hace  pocos  años,  las  enferme
dades  venéreas  han  disminuido  mucho
a  bordo,  debido,  sin duda  alguna,  a  las
sulfamidas  y  penicilina.  Surgen  de  vez
en  cuando  algunos  casos  de  gonorrea;
generalmente  responde  al  nuevo  trata
miento.  Aunque  parezca  extraño;  no me
disgusta  poner  inyecciones  de  penicili
na,  clavando  la  aguja  en  las  posade
ras.  Tal  vez  sea  debido  a  que  soy  ju
gador  de  dardos.

Generalmente  el  mayordomo  es  mi
auxiliar  en  los  asuntos  médicos.  Las
horas  de  consulta  son  de  nueve  a  nue
ve  y  media  de  la  mañana,  y  de  seis  a
seis  y  media  de  la  tarde.  En  los  casos
de  resfriados,  estreñimientos  y  los  de
menor  importancia  se  atienden  sin  mi
participación;  eh  cambio, cuando  el  pa
ciente  tiene  dolores,  salpullidos  y man
chas,  o  fiebre,  y  en  los  casos  de  acci
dentes,  les  atiendo  yo  personalmente.

La  mayoría  de  los pacientes  se  curan
del  todo,  gracias  a  la  naturaleza,  al
Ship  Cap tains  Medical  Cuide  y  a  las
medicinas  maravillosas.  Aunque  es  in
modestia,  no  he  tenido  ni  un  caso  de
defunción  en  mis  quince  años  de  man
do,  ni  tampoco en  los treinta  que  llevo
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en  la  mar,  salvo  aquellas  defunciones
debidas  a  la  guerra.

Es  lógico  que  como  médico  aficio
nado  haya  hecho  diagnósticos  erró
neos;  pero,  afortunadamente,  sin  gra
ves  consecuencias.

Durante  la  guerra  embarcaron  en
el  buque  de  mi  mando,  en  Arcángel,
dos  pasajeras  rusas  para  Inglaterra.
Llevábamos  dos. días  en  la  mar  sin que
una  de  las  pasajeras  apareciera  en  las
horas  de  Ja  comida.  Me  dijeron  que
estaba  mareada.  Creí  que  sería  debido
a  los  grandes  bandazos  que  dábamos
con  mal  tiempo.  La  visité,  encontrán
dola  echada  en  la  litera,  pálida  y  lán
guida.

ifrlareo,  me  dijo,  palpándose  el  estó
mago.  Mientras  profesionalmente  le  to
maba  el  pulso  y  la  temperatura  se  aso-
mó  a  la puerta  la otra  pasajera  con ca
ra  sonriente.  Esta  sabía únicamente  dos
palabras  de  inglés.  Miró  con  desprecio
a  su  compatriota,  y  dijo:  Niño.

I)irigí  una  mirada  feroz  a  la intrusa,
pues  sabía  perfectamente  lo  horrible
que  es el mareoS Se  encuentra  muy  nial,
le  contesté,  y  ella  levantó  los  hombros
y  se  marchó.

Cuando  nos  encontrábamos  a  la  al
tura  (le  las  islas  Orcadas,  la  paciente
se  quejó  de  grandes  dolores  de  estó
mago;  supuse  que  se  trataba  de  algo
más  que  el  mareo.  Cuando  con  gran
preocupación  miraba  a  la  enferma,  se
asonió  de  nuevo  la  otra  pasajera.  Esta
vez  dijo  en  voz  alta:  Ello  niño.

En  aquel  momento  abrí  los  ojos;  la
pasajera  csaba  de  parto.  Arrumbé  a
Kirkwall,  situado  a  vente  millas  de
nuestra  posición,  y,  por  si acaso,  estu
dié  la única  página  que  referente  a  par
tos  dedica  el Medical  Cuide,  explicando
solamente  de  cómo  se  debe  cortar  el
cordón  umbilical  y  lo  que  se  debe  ha
cer  con  la placenta.

Con  gran  satisfacción  mía  llegamos

a  tiempo  a  Kirkwall,  desembarcando
seguidamente  a  la  parturienta  en  un
bote  a  motor  para  su  ingreso  en  el hos
pital.  Al  día  siguiente,  por  la  mañana,
encontrándonos,  todavía  en  el  puerto,
dió  a  luz  un  niño.

En  otra  ocasión,  el  diagnóstico  fué
equivocado,  aunque  en  parte  no  tuve
la  culpa.  Fué  en  ocasión  de  la  recalada
a  Auckland  (Nueva  Zelanda),  cerra
do  en  niebla,  por  cuyo motivo  no  pude
abandonar  el puente.  El  mayordomo me
informó  que  un  fogonero  árabe,  llama
do  Alí  Mohamed,  se  había  herniado  y
que  no  podía  trabajar.  Como  no  podía
dejar  el  puente,  le  dije  al  mayordomo
que  mirara  lo  que  sobre  el  particular
decía  el  Medical  Cuide,  que tratara  de
reducir  la  hernia  y  le  colocara  un  bra
guero.  Una  hora  desp.ués  regresó  el
mayordomo  deciéndome  que  había  po
dido  conseguir  lo  ordenado.

Al  día  siguiente  p.or la  mañana  que
damos  atracados  en  Auckland,  entran
do  seguidamente  el médico  a  bordo  tal
domo  había  interesado.  Pueden  uste
des  imaginarse  la  cara  de  asombro  que
ptiso  cuando. me  dijo:  Capitán,  esta  es-
la  primera  vez  que  veo aplicar  un  bra
guero  a un  absceso.

La  asistencia  médica a  bordo  no  deja
de  tener  su  parte  jocosa.  Una  de  las
curas  más  graves  terminó  en  risa  para
todos,  menos  para  el  pacente.  Se  tra
taba  del  Radiotelegrafista,  quien  se
diagnosticó  a  sí mismo;  el mayordomo
le  facilitó  una  botella  de tintura  de yodo
y  un  pincel,  sin  consultar  con  el  nié
dico,  diciéndole  que  como  se  trataba  de
un  caso  de  eczema  en  las  partes  sen
sibles,  las  pintara  bien  con  yodo  antes
de  acostarse.

Esa  noche  estaba  yo escribiendo  en
mi  camarote,  cuando  oí  voces  de  ago
nía  que  salían  del  camarote  del  Radio
telegrafista,  contiguo  al  mío•

Entré  precipitadamente  en  su  cama
rote  creyendo  que  le  estaban  matando.
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Estaba  bramando  delante  del  lavabo,
mientras  rociaba  con  agua  las  partes
ofendidas.

Ese  maldito  nwsyordO’mO, gritaba.  Por
cierto  que  se  le  curó  el  eczema.

Son  pocos  los que  se fingen enfermos
para  evitarse  algún  trabajo,  siendo  mal
vistos  por  sus  compañeros.  Ante  la
duda  se  les  cree  en  su  enfermedad;
pero  si  se  finge  enfermo,  entonces  se
le  somete  a  dieta  ligera  y  sin  tabaco.
De  esta  manera  vuelven  pronto  a  sus
faenas.

No  creo  que  todos  los  buques  pue
dan  llevar  médico  a  bordo.  No  habría
suficientes  médicos  para  todos  ellos:
pero  consid’ero muy  necesario  que  al-

S i existe  una  palabra  que  describa
el  estado  de  ánimo  del  ciuda
dano  corriente,  cuando  reflexio

na  sobre  las  incertidumbres  de  este
inquieto  mundo,  esa  palabra  es  conf u
sión.  ¿ Nos  atacarán  nuestros  enemi
gos?  ¿ Con  qué  armas?  ¿ Cuándo  y

(1)Presidente  de  la  Junta  nombrada
para  el  Proyecto  Poseidón,  el  doctor  Shea
es  Vicepresidente  de  la  Compañía  Western
Electric.  Graduado  en  Harvard  y  otros
Centros,  viene  figurando  en  la  ingeniería
eléctrica  desde  1920. Ha  sido  Director  ge
rente  de  los  Laboratorios  Sandia,  de  la  Co
misión  de Energía  Atómica;  Director  de los
Laboratorios  de  la  Corniañía  Telefónica
Bel!;  Director  de  estudios  bélicos  en  Co
lumbia  (1941-45)  ;  miembro  de  la  Junta
Investigadora  de  la  Defensa  Nacional  para
guerrá  submarina,  y  organizador  y  Direc
tor  del  Laboratorio  de  New  London  (Con
necticut)  para  estudios  submarinos.  Posee
la  Medalla  del  Mérito,  concedida  en  reco
nocimiento  de  los  excepcionales  servicios
que  ha  prestado  a  las  fuerzas  submarinas.

guien,  por  ejemplo,  el mayordomo,  de
bía  tener  algunos  conocimientos  médi
cos  acreditados  por  medio  de  un  títu
lo  expedido  previa  asistencia  a  unos
cursos.

Uno  de  mis  Oficiales  sugiere  la  idea
de  que  las  enfermeras  de  hospitales  se
rían  ideales.  Tal  vez  lo  fueran  los  en
fermeros;  las  del bello sexo  acarrearían
muchos  problemas,  pues  una  enfermera
y  cuarenta  hombres  a  bordo  de  un  bu
que  navegando  por  los  trópicos,  con
buen  tiempo  yal  claro  de  luna,  sería
peor  que  navegar  sin  personal  médico.

(Trad.  del  Nautical  Magazine, por  el  Ca
pití.n  de  Corbeta  de  la  R.  N.  A.  Alfonso
de  Eguía  y  Azcrate.)

cómo?  ¿Están  sacándonos  ventaja  en
adelantos  militares?  ¿ Se  hallan  alerta
y  bien  equilibradas  nuestras  fuerzas
defensivas?  ¿ Está  bien  gastado  el  di
nero  que  se  dedica  a  la  defensa?

Se  notan  los  efectos  de  esa  confu
sión  en  las  deliberaciones  del  Congre
so,  donde  hombres  abnegados  y  ca
paces  asumen  la  difícil  tarea  de  hallar
respuesta  a  las  anteriores  preguntas,
labor  que  se  complica  aún  más  por  la
necesidad  de  reaccionar  a  los  temores
y  dudas  de  sus  miembros.  Se  advierte
también  confusión  en  los  debates  de
grupos  científicos,  de  peritos  en  Eco
nomía,  de  expertos  en  política  exte
rior;  sus  efectos  impregnaron  el  am
biente  eletoral  de  nuestro  país  en
1960,  por  cuanto  los  ciudadanos  tra
taban  de  determinar  quién  sería  capaz
de  guiar  a  la  nación  con  sabiduría  y
resolución  mayores.

PROYECTO  POSEIDON
Por  el  Dr.  Timothy  E.  SHEA  (1)
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No  hay  ser  humano  que  posea  la
sabiduría  adecuada  para  afrontar  esta
situación.  Así  como  una  partida  de
ajedrez  se  complica  rápidamente,  has
ta  el  punto  de  que  la  mente  humana
tiene  que  depender  de  intuiciones  y
probabilidades,  igual  ocurre  con  el
ajedrez  de  la  supervivencia  nacional,
con  la  diferencia  de  que  aquí  lo  que
se  juega  es  muy  distinto:  en  lugar  de
tratarse  de  peones  y  alfiles,  se  trata
de  vida  y  aspiraciones  humanas,  y  de
los  valores  de  la  civilización  misma.

Hay  que  refugiarse  en  el  esfuerzo
que  hombres  de  formación  y  capaci
dad  diferentes  realizan  para  elaborar
juicios  colectivos.  Podrán  éstos  ser
también  frágiles  y  requerir  constante
mente  nuevo  examen;  pero  su  valía
depende  de  los  enfoques  que  aquellas
personas  adopten,  de  la  claridad  de
sus  objetivos,  su  inmunidad  a  los pre
juicios  y  su  diligencia  en  reunir  he
chos,  a  menudo  insuficientes.

El  público  suele  sospechar  que  los
militares  se  salen  casi  siempre  coii  la
swya,  que  no  son  objetivos,  en  el  sen
tido  nacional.  El  que  ello  se  haya  de
bido,  en  parte,  al  precario  trato  que
recibe  el  militar  en  tiempo  de  paz  y en
parte  al  afán  militar  de  disponer  de
facultades  sobreabundantes  para  afron
tar  inesperadas  tendencias  de  los  con
flictos  no  cambia  la  opinión  popular:
se  acepta  corno  cierto  que  la  vida  mi
litar  tendió,  hasta  ahora,  a  puntos  de
vista  estrechos.

Y,  sin  embargo,  ha  habido  una  re
volución  en  el  pensamiento  militar.
En  1940  hubiera  sido  inconcebible  el
grado  en  que  nuestras  organizaciones
militares  se  valen  de  la  guía  civil,  me
diante  grupos  asesores,  proyectos  de
investigación  universitarios  e  indus
triales,  organizaciones  de  estudio  sin
afán  de  lucro,  grupos  de  estudio  de
operaciones,  y  científicos  e  ingenieros
que  ocupan  altos  cargos  del  Gobierno.
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Esto  no  quiere  decir  que  las  solu
ciones  perfectas  se  consigan  así.  Tam
poco  significa  que  quienes  desdeñan
a  juntas  y  comisiones  tengan  razón.
Los  procedimientos  de  la  democracia
son  engorrosos,  pero  poseen  gran  fuer
za.  Desmaña  y  robustez  son  también
características  de  los  debates  milita
res  de  hoy.

Uno  de  los  estudios  más  profundos
y  autocríticos  que  se  hayan  hecho acer
ca  de  problemas  de  la  Marina  de  los
Estados  Unid.os  fué  posible  merced  a
la  ayuda  de  un  grupo  civil,  denomina
do  Proyecto  Poseidón.  Los  miembros
del  grupo  no  recuerdan  circunstancia
en  que  un  servicio  militar  haya  ex
puesto  con  tanta  plenitud  sus  proble..
mas,  dudas  e  incertidumbres..,  y  que
haya  recibido  con  tanta  mansedum
bre  la  crítica  subsiguiente,  que  fué
franca  y  bastante  dura.

Como  consecuencia  de  aquel  estu
dio  —de  aquella  unión  de  ideas  civi
les  y  militares—  se  han  aclarado  mii-
chas  cosas  que  no  se  veían  bien  hace
pocos  meses.  He  aquí  algunas:

Los  océanos  serán  cada  y  e  z
más  importantes  en  la  guerra,  duran
te  el  próximo  decenio;  se  están  con
virtiendo  en  vastísimas  zonas  de  lan
zamiento  extensiones  de  millones  de
kilómetros  cuadrados.  La  índole  líqui
da  de  esos  sectores  les  proporciona
ventajas  únicas.

—  El  concepto  de  los  océanos  co
mo  sectores  de  lanzamiento  convierte
en  parcialmente  arcaicas  las  misiones
generalmente  aceptadas  a  cargo  de  las
marinas.  Aunque  la  nuestra  haya  de
seguir  protegiendo  las  vías  marítimas
para  el  movimiento  comercial  y  mili
tar,  su  misión  central  pasa  a  ser  la
de  aplicar  plenamente  su  facultad  de
royecta•r  poder  sobre  tonas  terres
tres.

—  Cuanto  más  probable  siga  sien
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do  un  empate nuclear,  tanto  más  he
mos  de  apoyarnos  en  la  Marina  para
defender  al  mundo  libre  en  la  guerra
limitada  y  la  guerra  fría.  La  cercanía
de  casi  todo  el  mundo  libre  a  los
océanos  lo  hace  práctico  y  necesario.

—  Los  cambios  tecnológicos  oca
sionarán  en  la  futura  evolución  de  la
Marina  efectos  que  acaso  no  se  reco
nozcan  en  el  momento  de  ocurrir.  No
decimos  esto  para  aseverar  el  lugar
común  de  que  los  cambios  tecnológi
cos  son  rápidos.  La  creciente  comple
jidad  de  las  armas,  el  costo  cada  vez
mayor  de  éstas  y  la  creciente  rapidez
con  que  pueden  quedarse  anticuadas
significan  que,  en  lo  porvenir,  lo  de
más  dinero  no  va  a  ser  solución  su
ficiente.  Cierto  que  los  dirigentes  po
líticos  decidirán  quizá  que  se  debe
gastar  más  dinero  en  la  defensa;  pero
tenemos  muchas  necesidades  naciona
les  y,  salvo  una  situación  mundial
mucho  más  tensa,  no  cabe  duda  de
que  los  incrementos  del  presupuesto
defensivo  serán  moderados.  Sin  em
bargo,  aunque  la  Marina  tuviese  me
dios  financieros  inagotables,  no  po
dría  absorber  todas  las  posibilidades
de  cambios  técnicos.  Una  buena  de
fensa  dependerá,  cada  vez  en  mayor
medida,  de  cómo se  gaste  el  dinero  y
no  de  cuánto  se  invierta.

—  Debido  a  estos  hechos,  la  Ar
mada  necesita  una  nueva  organización
qué  la  ayude  a  utilizar  el  concepto  de
sistemas  para  llevar  a  cabo  proyectos
y  programas.  Explicado  más  detalla
damente  a  continuación,  el  concepto
de  sistemas  ve  la  totalidad  de  nece
sidades  de  tal  o  cual  propósito  como
algo  opuesto  a  una  colección  de hechos
m  á s  heterogéneos.  Entraña  definir
con  claridad  misiones  y  metas;  sentar
requisitos  para  afrontarlas;  encauzar
la  investigación,  el  diseño  y  la  cons
trucción  de  manera  combinada  hacia
dichas  metas;  tener  presentes  los  cos

tos  probables  —presentes  y  futuros—
totales,  y  los  programas  de  tiempo
compatibles  con  las  necesidades  mi
litares.  La  diferencia  resultante  viene
a  ser  la  existente  entre  una  fábrica
donde  todo  el  equipo  está  dirigido  ha
cia  un  fin  concreto  y  un  almacén  de
ferretería  que  contiene  artículos  úti
les,  pero  sin  relación  entre  sí.

Respecto  de  cómo  surgió  el  Pro
yecto  Poseidón,  una  sola  frase  basta-’
rá  para  indicar  el  punto  de  vista  de
la  suprema  Jefatura  de  la  Armada.
El  Almirante  Arleigh  A.  Burke,  Je
fe  de  Operaciones  Navales,  declaró
públicamente  el  pasado  año:  Cuando
está  en  juego  la  seguridad  de  nuestra
nación,  ningún  estratega  militar  pue
de  permitirse  ser  autocrático  o  reser
vado,  ni  demasiado  orgulloso  para
consultar  el  parecer  del  pueblo.

Cavilando  sobre  las  responsabilida
des  globales  de  la  Marina  y  turbado
por  la  complejidad  organizativa,  fi
nanciera  y  tecnológica,  el  Almirante
Burke  solicitó  ayuda  de  la  Academia
Nacional  de  Ciencias,  que  es  el  orga
nismo  científico  más  relevante  del  país.
En  diciembre  de  1959  pidió  al  doctor
Detley  W.  Bronk  —presidente  de  la
misma—  que  reuniese  un  grupo  de
peritos  para  dedicarlos  al  estudio  am
plio  de  los  problemas  de  la  Armada.
Se  insistiría  sobre  todo  en  lo  referen
te  a  misiones,  buques  y  armas,  me
joras  técnicas  y  programas  de  cons
trucción  y  sostenimiento,  con  la  si
guiente  carte blanc.he:  ...  y  otros pun
tos  que  el  Grupo  de  Estudio  estimare
adecuado  revisar...

*  *  *

El  Proyecto  Poseidún  (así  llamado
en  recuerdo  del  dios  griego  del  mar)
nombró  una  Junta  de  catorce  perso
nas,  entre  las  que  figuraban  presiden
tes  y  decanos  de  escuelas  de  ingenie-
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ría,  investigadores  de  la  industria,
Oficiales  navales  retirados.  con  expe
riencia  en  diseño  de  buques  y  maqui
naria  naval  y  expertos  en  economía
y  hacienda.

Los  trabajos  preparatorios  empeza
ron  en  enero  de  1960.  El  18  de  mar
zo  comenzaba  una  sesión  secreta  —en
la  que  habría  instrucciones  y  debates
durante  diez  días—  en  la  Estación
‘Aeronaval  de  Jacksonville  (Florida).
El  informe  redactado  por  el  Grupo
Poseidón  se  remitió  en  mayo  al  Almi
rante  Burke.

En  las  24  reuniones  celebradas,  la
Marina  abarcó  amplia  variedad  de  te
mas,  suscitados  para  responder  a  las
preguntas  preliminares  hechas  por  el
grupo  de  estudio.  Después,  los  Jefes-
Delegados  de  Operaciones  Navales,  el
Comandante  Adjunto  de  la  Infantería
de  Marina  y  los  Jefes  de  la  Oficina
de  Buques  y  de  la  de  Armas  Nava
les  intervinieron  en  una  sesión  de  pre
guntas.y  respuestas  que  duró  dos  días.
El  Jefe  Adjunto  de  la  Oficina  de  Bu
ques  p a r a  Propulsión  Nuclear  se
agregó  al  grupo  para  debatir  el  asunto
de  las  instalaciones  de  energía  nu
clear.  El  propósito  —y  el  resultado—
fué  realizar  sin  trabas  un  estudio  de
mentalidades,  acaso  único  en  la  his
toria  de  la  Marina.

Una  de  las  tónicas  de  las  sesiones
la  hallamos  en  varias  de  las  observa
ciones  del  Almirante  Burke,  en  Jack_
sonville:  Las  decisiones  en  que  pedi
inos  vuestra  ayuda.  surtirmn  grandes
efectos  en  las futuras  posibilidades  no-
vales  de  la  nación.  La  situación  exi
ge  todos  los recursos  del  saber.

Por  razones  de  seguridad  es  proba
ble  no  se  revele  buena  parte  de  las
instrucciones  de  la  Armada.  Sin  em
bargo,  puede  describirse  el  contenido
de  los  debates  acerca  de  sus  problemas
militares.

Las  preguntas  concretas  provinieron

de  consideraciones  de  índole  general,
corno  las  siguientes:

—  ¿ Qué  suposiciones  son  pertinen
tes,  en  vista  de  la  vasta  masa  terres
tre  de  Rusia  y  sus  satélites?  A  excep
ción  de  Albania,  ningún  océano  ni
país  no  comunista  separa  entre  sí  a
los  principales  países  del  bloque  co
munista.  Se  intensifica  el  problema
por  la  muy  dispersa  situación  de  nues
tros  propios  aliados,  pero  lo  alivia  el
hecho  de  que  casi  la totalidad  del mun
do  libre  es  fácilmente  accesible  desde
el  mar.

—  ¿ Hay  tiemp.o  para  sentar  com
paraciones  más  minuciosas  de  nuevas
armas  actuales,  en  presencia  de  un
antagonista  que  no  omite  esfuerzo  en
su  empeño  de  dominar  al  mundo?

—  ¿ Cuáles  deben  ser  las  facultades
para  guerra  limitada  y  guerra  gene
ral,  así  corno  para  contingencias  de
la  guerra  fría?  ¿ Cómo  podría  la  Ar
mada  ejercer  óptimamente  su  facul
tad  de  impedir  que  sobrevengan  com
bates  militares?

La  Marina  hizo  dos  suposiciones
fundamentales  al  determinar  lo  que  se
necesita  para  los  cinco  años  próxi
mos.  En  primer  lugar,  las  estrategias
del  bloque comunista  y  de  los Estados
Unidos  no  cambiarán  mucho  en  ese
lapso  de  tiempo;  segundo,  la  índole  y
sincronización  variables  de  las  crisis
provocadas  por  el  bloque  Gomunista
obligarán  a  ios  Estados  Unidos  a  es
tar  dispuestos  a  afrontar  decisiones
que  conduzcan  a  operaciones  unilate
rales.  .  .  Esta  últiina  Probabilidad  in
fluye  niucho  en  nuestras  necesidades.

Aparte  del  creciente  interés  de  Ru
sia  por  el  poder  naval,  las  necesida
des  de  la  Marina  norteamericana  se
ven  directamente  influidas  por  una  si
tuación  política  que  identifica  al  Ex
tremo  Oriente,  al  Oriente  Medio  y  a

otras  regiones  como  sectores  de  gran
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inquietud,  reflejada  en  los  intensos
sentimientos  nacionalistas  azuzados
por  los  manejos  del  comunismo.  Go
biernos  inestables,  nacionalismo  pre
maturo,  economía  atrasada,  sistemas
sociales  feudales  y  poderío  militar  or
gánico  despreciable  hoy  día,  son  fac
tores  que  han  demostrado  constituir
terreno  fértil  para  los comunistas  y  sus
adláteres.

Coinciden  los  Jefes  de  la  Marina
en  que  para  el  año  1965,  y  cada  vez
más  a  partir  de  esa  fecha,  es  de  es
perar  que  los  Soviets  posean  impor
tante  número  de  proyectiles  dirigi
dos  nucleares,  no  sólo  escondidos,
sino  móviles.  Algunos  de  éstos  pue
den  ser  ICBM  (1)  móviles  en  tierra,
pero  otros  estarán  probablemente  en
la  mar,  embarcados  en  suimarinos  de
propulsión  nuclear.

En  el decenio  1970-80  no  habrá,  se
guramente,  impedimento  para  que  los
proyectiles  dirigidos  lanzados  desde
submarinos  no  puedan  alcanzar  blan
cos  muy  tierra  adentro,  desde  el  cen
tro  del  Atlántico,  o  desde  iguales  dis
tcincias  en  el  Pacifico,  ha  manifestado
un  portavoz.  Se  trata  de  un  área  total
de  lanzamiento  de  más  de  diez  millo
nes  de  millas  cuadradas,  área  de  disi
mulo  mayor  que  la  U.  R.  5.  5.  mis
ma.  Lo  cual  conduce  a  una  importan
te  conclusión:  la  capacidad  de  ataque
de  los  Soviets  no  será  plenamente  vul
nerable  a  prontas  represalias  por  par
te  de  fuerzas  norteamericanas.

Estima  la  Armada  que  sería  im
prudente  suponer  que  el  bloque  sovié
tico  no  dispondrá  de  instrumentos  tan
avanzados  como  son  muchos  subma
rin.os  de  propulsión  nuclear  y  equipa
dos  con  sonar  perfeccionado,  torpedos
de  gran  velocidad  y  proyectiles  diri
gidos  de  corto  alcance.  Tendrán  buen

(1)   Proyectiles  balísticos  intercontinen
tales.—N.  del  T.
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número  de  aviones  reactores  de  gran
autonomía,  dotados  de  radar;  proyec
tiles  balísticos  que  franqueen  centena
res  de  millas.

Otra  gran  amenaza  soviética  surge
de  la  creciente  facultad  de  ese  país
de  ejercer  combinadamente  presiones
políticas,  económicas  y  de  subversión
sobre  las  naciones  inestables  y  poco
desarrolladas.

Como  dijo  un  orador:  Uno  de  los
elementos  principales  de  este  complejo
de  presiones  soviéticas  será  el  comer
cio.  Salta  ya  a  la vista  que  la Marina
Mercante  del  bloque  soviético  aumen
tará  para  ejercerlo,  rompiendo  los  la
zos  marítimos  entre  esas  naciones  y
el  Oeste.  No  hay  que  esforuar  la ima
ginación  para  ver  fuerzas  navales  so
viéticas  —y  acaso,  con  el  tiempo,  de
rechos  sobre  bases  navales—  siguien
do  el  pabellón  mercante  de  los  rojos.
Todo  esto  se  combinará  para  reforzar
la  deseada  impresión  de  pode  y
apoyo  soviéticos,  prestados  desde  el
mar.  En  resumen,  los Soviets  no  omi
tirán  esfuerzo  para  cambiar  el  centro
de  gravedad  del  poder  naval,  que  tra
dicionalmente  venía  siendo  el  símbolo
de  la supremacía  occidental.

*  *

La  capacidad  de  la  Unión  Soviética
para  trastornar  la  inquieta  paz  del
Extremo  y  del Medio  Oriente  se  afian
za  con  su  programa  de  ayuda  militar.
Engrosan  las  fuerzas  donadas  por  los
Soviets  y  disponen  de  potencial  con
siderable  para  disputarnos  las  rutas
marítimas.  Tienen  modernos  subma
rifas,  aviación  tripulada  de  gran  ren
dimiento  y  buques  de  superficie  del  ti
po  de  patrulla.  Los  combates  que
nuestro  país  (los  Estados  Unidos)
pudiera  verse  llamado  a  entablar  po
drán  incluir  la  prestación  de  apoyo
táctico,  aéreo  y  artillero  a  fuerzas  abo
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ríqenes  amigas.  Además,  en  el  Pací
fico  occidental  se  plantea  una  impor
tante  amenaza  con  la  posibilidad  de
que  los  comunistas  chinos  realicen
tanteos  en  cualquiera  de  los  tres  cen
tros  neurálgicos  latentes:  Corea  del
Norte,  el  estrecho  de  Taiwan  (For
mosa)  o  el  Vietnam  septentrional.

No  esperemos  —dice  el  Contralmi
rante  F.  V.  H.  Hules,  dirigiéndose  al
Grupo—  que  disminuya  la  amenaza
soviética  y  de  sus  satélites.  No  po
demos  Permitirnos  flojedad  alguna  en
nuestra  postura  de  fuerza  ante  quie
nes  estén  con  nosotros,  contra  nos
otros  o  se  muestran  neutrales,  pero
muy  alerta.  Lo  que  se  juega  es  mu
cho;  no  podemos  permitirnos  farolear.
Es  farolear  el  envío  de  buques  que
sirven  sólo  para  llenar  misiones  de
paz.  Es  /reciso  que  no  hagamos  coni
ponendas  con  la  calidad:  nuestros  bu
ques  han  de  estar  a  la  altura  plena
de  la  tarea..  .  de  llevar  a  cabo  nues
tra  política  nacional  básica  de  que  la
a.uda  a  las  naciones  libres  del  mundo
es  esencial  para  nuestra  seguridad  na
cional.

Nuestra  postura  militar  —afirmó  el
Contralmirante  C.  V.  Ricketts—  ha  de
ser  creibla  no  sólo  para  los  Soviets,  si
no  también  para  nuestros  aliados  y  Pai-a
las  naciones  no  definidas.  ..  Uno  de
los  medios  más  eficaces  de  hacerla
creíble  consiste  en  la  determinación
demostrada  de  conservar  territorio  en
disputa.  Ejemplo  de  esto  es  la  acción
que  adoptamos  cuando  la  reciente  cri
sis  isleña  en  Extremo  Oriente.

Reviste  especial  importancia  una
opinión  concreta  compartida  por  la
Armada  y  el  Grupo  Poseidón.  Supó-  -

nese  que  seguirá  habiendo  empate  nu
clear.  Nuestras  reservas  nucleares  pue
den  barrer  varias  veces  a  cualquier
enemigo;  análogamente,  los  Estados
Gnidos  corren  peligro  ante  las  facul
tades  nucleares  de  nuestro  más  proba

ble  adversario.  Cada  bando  teme  al
otro;  cada  uno  sabe  que  el  otro  es  ca
paz  de  aplicar  represalias  en  masa.  De
donde  se  deduce  la  necesidad  de  con
tar  con  poder  sobrante,  en  caso  de
ataque  enemigo.  Ese  poder  residual,
intacto,  puede  ser  incrementado  por
la  Marina  hasta  un  grado  muy  alto,
y  bien  pudiera  significar  la  diferencia
entre  nuestras  represalias  y  la  super
vivencia;  más  aún:  podría  ser  el  fac
tor  primordial  que  disuada  al  enemigo
de  iniciar  un  ataque.

Fuerzas  de  portaaviones  y  subma
rinos  dotados  de  Polaris  son  el  medio
principal  de  mantener  dicho  poder  so
brante.  El  alcance  de  sus  armas,  la
dificultad  que  tendrá  el  enemigo  para
localizarlas  y  su  movilidad  en  los
océanos,  proporcionan  ventajas  espe
ciales.  Lt3s  sistemas  de  armas  móvi
les  de  base  terrestre  serán,  sin  duda,
difíciles  de  localizar  por  el  enemigo;
pero  entre  tanto  la  Marina  está  dcci
dicla  a  permanecer  en  la  vanguardia
del  cambiante  cuadro  nuclear  hasta
que  esté  bien  claro  lo  que  sus  armas
pueden  aportar  y  lo  que  puede  conse
guirse  con  armas  móviles  de  base  te
rrestre.

Además,  las  fuerzas  ofensivas  de
portaaviones  son  algo  único  en  el  ar
senal  militar.  Suponiendo  un  empate
nuclear,  sus  aviones  están  en  todo
momento  disponibles  para  fi  n e s  de
guerra  limitada  o  guerra  fría.  Así,
esos  aviones  se  justifican  por  su  do
ble  posibilidad  de  empleo.

Entiéndase  que  un  informe  como  el
del  Grupo  Poseidón  contiene  una  mez
cla  de opiniones  expresadas  por  la  Ma
rina  y  aceptadas  por  el  personal  civil,
pareceres  que  éste  expresa  como  re
sultaclo  de  su  discrepancia  y  combina
ción  de  estos  dos  factores.  En  reali
dad,  se  trata  de  opiniones  civiles  in
fluídas  y  catalizadas  por  ideas  de  la
Marina  y  ajenás  a  la  Marina.
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Entre  los  puntos  que  figuran  en  el
informe  Poseidón  citaremos  los  si
guientes

En  cuanto  a misiones  de  la  Armada.

Los  mares  no  son  ya  un  carno  de
batalla  independiente  —dice  el  infor
me—.  Hoy  son  un  medium  desde  don
de  se  dirige  la  lucha.  Los  océanos  son
la  base  de  operaciones  desde  donde
las  marinas  proyectan’  poderío  direc
tamente  a  sectores  y  blancos  tierra
adentro.

La  misión  de  proteger  las rutag  me

rítinws  sigue  vigente,  pero  la  ‘mi.io
nes  centrales  de  &t  Marina  se  convier
ten  en  aumentar  al  máximo  su  facul
tad  de  proyectar  poder  desde  el  mar
sobre  la  tierra  e  impedir  que  el  ene
migo  haga  lo  mismo.

El  papel  de  la Marina,  de  proyectar
poder  desde  la  mar,  contribuye  a  la
posu.ra  disuasiva,  a  su  capacidad  de
entablar  guerras  limitadas  y  a  los  es
fuerzas  debidos  a  la  guerra  fría.  En
ningi’tn  caso  es  la  cantidad  concreta
mente  calculable,  ‘,‘a que  en  esta  era
nuclear  no  existe  patrón  que  mida  los
em  ores  humanos.  Por  otra  parte  se
puede  —entre  ciertos  límites—  calcu
lar  facultades  en  términos  de  las  ta
recis  a realizar.

Respecto  de  la.  influencia  tecnoló
gica.

La  Armada  norteamericana  afronta
una  crisis.  Por  un  lado,  el  mar  adqui
rirá  importancia  creciente  en  la  gue
rra,  durante  el  próximo  decenio.  Por
otro,  y  a  menos  que  puedan  contra
rrestarse  los tendencias actuales, la Ma
rina  será,  en  lo  porvenir,  menos  capaz
que  hoy  de  ejecutar  sus  misiones.  En
vez  de  los  900  o  más  buques  que  los
estrategas  navales  han’ calculado como

necesarios  en  la  década  de  1970-80,
bien  puede  ser  que  la Marina  se  com
ponga  sólo  de  unos  cuantos  centena
res  de  buques,  distintos  y  más  com
plicados...

La  tecnología  está  cambiando a
la  Marina,  cambiando  sus  millones,
sus  buques,  sus  armas  y  sus  proble
mas.  Los  cambios  habidos  en  la  gue
rra  naval  durante  el  período  1945-60
fueron  mucho  mayores  que  los  corres
pondientes  a  períodos  anteriores,  con
siderando  la  transición  del  alto  ex pb
sivo  al  explosivo  nuclear,  de  los  mo
tores  de  petróleo  a  los  a,tón’ticos, del
fuego  artillero  a  los  proyectiles  dirigi
dos,  de  los aviones  de  rendimiento  bajo
a  los  de  alto,  del  cálculo  matemático
humono  al  que  efectúai  las  calculad o-
ras.  Además,  no  se  ve  que  el ritmo  de
avance  de  la  tecnoloqía  tienda  a  de
crecer;  antes  bien,  aumentará.

La  Marina  no  ha  notado  ain  ple
namente  los  efectos  de  la  labor  de  in
vestigación  hecha  en  el  decenio  1950-
60.  Pues  bien,  la  que  se  realice  en  el
de  1960-70  tendrá  volumen,  amplitud
y  profundidad  mayores;  sus  efectos
serán  nw.’vores también.  Y, sin  embar
go,  el  ritmo  innovodor  va  provocando
1,,a serias  consecuencias  en  las  facul
t•d.es  que  la  Marina  posee  para  ejecu
tor  sus  misiones.

Acerca  de  diseíjos  de  buques  y  ar
mas.

Cierto  número  de  Oficiales  propu
sieron  una  solución  factible  al  pro
blema  de• la• rnoderniiación,  mediante
lo  que  ellos, llaman  el salto  cuantitativo
(the  quantum  jump)  en  la  evolución
de  los  sistemas  de  armas.  Y  afirman:
Es  preciso  que,  pese  a las  protestas  de
las  fuerzas  operativas,  desdeñemos  las
mejoras  provisionales  que  el desarrollo
del  arte  bélico  nos  brinde,  y  no  intro
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duzcamos  cambios  en  el  diseño  de  las
orinas  sino  a  grandes  saltos.

Veamos  lo  que  sobre  este  problema
opina  el  informe:

FIa’  que  revisar  varios  conceptos
que  servían  de  base  al  Proyecto  de  bu
ques  y  armas.  Por  ejemplo,  ningún
buque  tiene  ‘a  veinte  años  de  vida,
por  no  existir  ya  un  propósito,  una  fi
nalidad  de  empleo  de  ese  buque  a
veinte  años  plazo.  La  tecnología  exi
ge  que  los  buques  cambien  y  se  mo
dernicen  y,  por  consiguiente  deben
construirse  de  modo  que  dicha  moder
nización  pueda  realizarse  lo  más  fá
cilmente  posible.

La  tipificación  de  buques  tiende  a
perder  significado.  Va  aum entando  el
grado  en  que  los  buques  se  convier
ten  en  meros  Portadores  de  sistemas
de  armas  en  constante  creación.
Cuando  los  cambios  habidos  en  los  sis
temas  de  arnl.as  hacen  que  los  buques
del  porte  de  un  destructor  crezcan  de
2.000  a  7.000  tonelada,s  se  diluye  el
significado  de  la  palabra  destructor.
Es  menester  que  el  tamaño  de  un  bu
que  se  determine  en  mayor  medida  Por
el  volumen  de  sus  sistemas  de  armas
en  vez  de  hacerlo  por  la  enumeración
de  cuántas  clases  de  armas  puede  lle
var  tal  o  cual  tamaño  de  buque.

Respecto  de  futuros  Costos  de la Ar
mada.

Acerca  de  este  punto  dice  el  in
forme:

Si  extrapolamos  las  actuales  ten
dencias  de  costo  a  lo  porvenir,  se  saca
forzosamente  la  conclusión  de  que  so
bre pasarán  los  presupuestos  presumi
bles.  Todos  los  indicios  apuntan  a  un
aumento  de  los  Costos.  Los  buques
de  guerra  van  envejeciendo  y  hay  que
reemplazarlos  La  rapidez  de  los  cam
bios  tecnológicos  significa  que  un  nue
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yo  buque  tiene  que  vivir  varias  vidas

y  Poseer  nuevos  sistemas  de  armas.
Habrá  que  modernizar  los  buques
más  a  menudo  y  a  costa  de  mayores
gastos.  Esto  es,  en  efecto,  un  com
romi.io  frente  a  futuros  resu  pues
tos.  Las  consecuencias  de  la  nueva
tecnología  signfican  que  los  gastos  de
investigación.  y  desarrollo  debieran
idealmente  aumentar  Se  necesitarán
nuevos  tipos  de  instalaciones  costeras.
Tiene  que  aumentar  el  costo  del  per
son.al.  Las  nuevas  técnicas  tienden  a
la  pro fusión  de  diseños,  laborando  así
en  contra  de  la  unificación  o  norma
lización  y  de  la  reducción  de  costes.

En  cuanto  a  presupuestos.

Creemos  que  se  necesta  inés  dine
ro  en  los  Presupuestos  navales  actua
les  para  obviar  algunas  de  estas  de
ficienciiir,  o  bien,  coino  alternativa,
creemos  que  se  correrán  riesgos  Mili
tares  que  nos  Parecen  indeseables,  re
comienda  el  informe.  No  obstante,  se
afirma  esto  con  dos  reservas:  Prime
ra,  existe  la  necesidad  de  volver  a
examinar  la  distribución  actual  de
gastos,  pues  opinamos  que  gradual
mente  se  pueden  hacer  economías.
Segunda  —  ésta  es  mucho  más  se
rio—,  el  actual  Problema  financiero
amenaza  con  agudizarse  tanto  durante
¡a  próxima  década,  que  lo  de  más  di
nero  no  será  solución  suficiente  Este
segundo  problema  es  el  que  más  nos
preocupa.

1

Respecto  de  metas  de  disefio.

Lo  averiguado  por  el  Grupo  Posei
dón  afianza  la  creencia  de  la  Comisión
de  que  la  Armada,  al  contrario  que
la  industria,  carece de  criterios  econó
micos  para  enjuiciar  el  valor  de  me
joras  de  diseño.  Dado  que  en  el  pe
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nodo  que  se  avecina  no  será  solución
suficiente  el  contar  con  i’nás  dinero,
es  preciso  que  las  mejoras  de  facul
tades  de  buque  se  comprueben  vigo
rosaniente  frente  al  aumento  de  cos
tos  y  sin  olvidar  los  huecos  que  la in
versión  de  niáa  dinero  provoca  en
otras  facultades  de  la  Marina.

El  informe  dic  que  hay  que  reco
nocer  varias  cosas.  Algunos  sistemas
de  buque  y  armas  (como  las  fuerzas
de  portaaviones  y  submarinos)  resul
tan  muy  caros.  Son  necesarios,  y  he
tiios  de  pagar  lo que  sea  para  tenerlos.
Pero  lo mismo  que un  ama  de  casa  es
tudia  su  presupuesto,  es  menester  que
examinemos  los  costos  de  esas  ar
mas  con  ojo  crítico,  sin  perder  la  es
peranza  de  encontrar  dinero  que  pue
da  gastarse  en  otras  necesidades  de
la  Armada.

Los  aumentos  de  costo  pueden  obe
decer  al  deseable  entusiasmo  de  los
partidarios  de  buques-  y  armas,  al
expresar  lo  que  idealmente  debieran
tener.

Como  con  la  industria,  la  Marina
ha  de  fija’i- nietas  rígidas  a  los  costos
de  nuevos  buques  y  nuevos  siatemas
de  armas.  ..  Al  hacerlo,  hay  que  bus
car  la  franca  cooperación  de  la  in
dustria  para  reducir  costos  de  buques
y  armas,  como  se  sabe  lo  hicieron  las
Fuerzas  Aéreas  en  el  caso  del  avión
F-105.  Es  preciso  que  exista  la  es
trecha  relación  de  ideas  entre  quie
nes  proyectan  y  quienes  operan,  para
asegurar  las  fórmulas  de  compromiso
óptimas.  Hay  que  examinar  las  ha
‘medas  necesidades  militares  sobre  la
base  de  si  son  esenciales  o  no.

El  informe  declara  que  se  necesita
más  competición  de  ideas  técnicas  so
bre  diseños  de  buque,  tomándóse  más
ideas  de  los  proyectistas  ajenos  a  la
Marina,  y  que  es  preciso  insistir  en
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el  desarroflb  de  formas  de  buque  ra
dicalmente  nuevas.  -

Acerca  de  la  planificación  general
de  la  Armada.

En  la medida  en  que  la  Oficina  de
Presupuestos  adopta  decisiones  cuya
bondad  tiene  que  hasarse  en  conside
raciones  ingenieriles  y  operativas,  no
hace  más  que  duplicar,  repetir,  las fun
ciones  de  la Armada.  En  la medida  en
que  el Departamento  de  Defensa  nom
bre  comisiones  o  juntas  para  pro ble
niaa  puramente  navales,  lo  hace  por
supuesta  omisión- por  parte  de  la  Ar
mada.  En  la  medida  en  que  el  Con
greso  difiere  del  Jefe  de  Operaciones
Navales  ‘en  cuanto  a  lo  que  éste  ne
cesita,  se  plantea  una  cuestión  grave.

No  estamos  criticando  a  ningún
departamento  ni  oficina,  ni  al  Congre
so,  a  pesar  de  nuestras  - preocupacio
nes.  En  el  grado  en  que  la Marina  no
brinde  una  base  de  planificación  que
convenza  a  sus  jefes  y  permita  a  és
tos  convencer  a  otros,  otras  personas
intervendrán  para  hacerlo.  Y  es  pro
bable  que  lo  hagan  mucho  peor  de
lo  que  la  Marina  podría  hacerlo  por
sí  ‘misma.  -

A  ‘tal  fin,  la  Junta  del  Proyecto
Poseidón  hace  su  recomendación  más
importante:  la  de  que  se  establezca  en
la  oficina  del  Jefe  de  Operaciones  Na
vales  una  organización  asesora  de
directivos  (management  advice  orga
n-ization)  donde  se  co-tnbinen los  co
nocimientos  de  los  Oficiales  navales
y  de  las  personas  civiles  procedentes
de  la  industria  y  de  las  Universidades.
Dicha  organización  facilitaría  el  en-
foque  sistemático  de  proyectos  y  pro
gramas.

Algunos  de  sus  objetivos  serían  los
siguientes
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—  Proporcionar  una  función  pla
nificadora  central,  que  reuniría  y  es
tudiaría  todos  los  factores  que  guar
dan  relación  con  las  misiones  de  la
Marina.

—  Ayudar  a  analizar  los  efectos
que  las  nuevas  técnicas  surten  en  la
misión  global  de  la  Armada.

—  Determinar  los márgenes  de  uti
lidad  en  que  ha  de  encajar  todo  nue
vo  equipo  para  servir  a  esa  misión
global.

—  Calcular  los  costos  presentes  y
futuros  de  programas.

—  Facilitar  la  importantísima  fun
ción  de  elegir  y  descartar  programas
anticuados.

—  Facilitar  la  enajenación  de  bases
y  equipos  anticuados,  demostrando  que
ya  no  contribuyen  a  la  misión  de  la
Marina.

—  Engranar  a  las  necesidades  de
las  misiones  la  programación  de  crea
ciones,  diseños  y  construcciones.

—  Como  beneficio  secuudario,  in
terpretar  la  actividad  global,  para  que
el  público  pueda  informarse  de  pro
blemas  importantes  de  creación,  cons
trucción  y  funcionamiento.

Sería  ofrecer  una  sola  faceta  del
cuadro  el  hablar  solamente  de  los pro
blemas  de  la  Marina  y  de  lo  que  ne
cesita  hacer.  A  través  de  toda  su  his
toria,  la  Armada  se  ha  caracterizado
por  sus  logros  técnicos  superiores,  y
nunca  fué  esto  tan  cierto  como  hoy.

Cualquier  grupo  ahálogo  al  Posei
dón  no  se  preocupa  mucho  de  las  mu
chas  cosas  que  la  Marina  desempeña
bien.  No  ha  sido  requerido  para  en
salzar  los  logros  de  la  Marina;  su
tarea  es  subrayar  lo  que  hay  que  ha
cei  mejor  o  indicar  lo que  se  está  omi
tiendo;  busca  excepciones,  para  mejo
rar  el  rendimiento.

Pero  a  todos  los  miembros  cientí
ficos  y  de  ingeniería  del  Grupo  Po-

seidón  les  han  impresionado  —y  creen
que  así  debe  sentirlo  el  público  tam
bién—  los  logros  técnicos  de  la  Ar
mada.  No  hay  espacio  aquí,  ni  es
nuestro  propósito,  describir  los  avio
nes  y  proyectiles  dirigidos  de  alto
rendimiento  de  la  Marina,  sus  versá
tiles  portaaviones,  us  buques  anfi
bios  ni  otras  creaciones;  baste  decir
que,  por  no  citar  sino  un  ejemplo,  la
combinación  de  proyectiles  Polaris  y
submarinos  nucleares  resulta  ser  una
de  las  hazañas  ingenieriles  sobresa
lientes  de  nuestra  nación  durante  el
pasado  decenio.

Acaso  ayude  a  comprender  el  pro
blema  de  la  Marina  el  indicar  que  ésta
se  asemeja  a  una  compañía  indus
trial  poderosa  y  competente,  que  se
ve  en  apuros.  Supongamos  que  esa
compañía  sabe  diseñar  y  fabricar  bien
sus  productos,  pero  éstos  no  se  ven
den,  no  tienen  aceptación.  Se  ve  ante
la  necesidad  de  estudiar  los  mercados
y  precisamente  es  un  estudio  de  mer
cados  lo  que  la  Marina  está  haciendo
al  fijar  nuevas  metas.  Se  ve  ante  la
necesidad  de  conservar  el  dinero,  para
poder  poner  precios  más  económicos
a  sus  renglones  de  productos  y  en
sanchar  éstos.  Y  se  ve,  en  fin,  obli
gada  a  mejorar  la  idea  que  el  pú
blico  se  forma  de  ella. Pues  igual  ocu
rre  con  la  Armada.

Sobre  este  punto  el  informe  dice:
La  Marina  cuenta  con  muchos  y  bue
nos  logros  de  ingeniería  y  construcción
que  no  se  han  divulgado  lo  suficiente,
sobre  todo  entre  personas  de  influen
cia  (hombres  de  ciencia,  ingenieros)
industríales,  dirigentes  ftolíticos,  etc.).
Esos  relatos  no  deben  Jwcerse  como
propaganda,  sino  de  un  n 3do  educa
tivo,  instructivo.

En  cierto  modo,  la  fuerza  de  !a Ma
rina  es  tambiéwsu  debilidad.  Ducha  en
ingeniería,  ha  supuesto  —cQmo el  fa-
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bricante  de  ratoneras  de  Emerson—
que,  si  funcionaba  capazmente,  sus
necesidades  serían  comprendidas.  En
j907  la  Gran  Flota  Blanca,  la  Great
White  Fleet,  que  navegó  alrededor
del  mundo,  simbolizaba  el  poderío  y
la  majestad  de  los  Estados  Unidos.
En  la  década  1930-40,  los  portaavio
nes  eran  nueva  y  emocionante  crea
ción  que  el  público  supo  comprender.
Desde  la  segunda  gtierra  mundial,
aviones  y  ‘missiles  se  han  convertido
en  el  foco  de  atracción.  Pero  da  la
casualidad  de  que  el  silencioso  servi
cio  submarino  refleja  una  actitud  más
típica  de  la  Armada.

Paradójicamente,  supon  i e n do  un
empate  nuclear,  la  tarea  más  impor
tante  de  la  Armada  es  la  menos  es
pectacular:  acttiar  para  impedir  la
guerra  o  limitar  la  agresión.  Una  flo
ta  silenciosa,  vagando  por  el  Medite
rráneo,  es  como  una  reina  de  ajedrez,
elemento  poderoso  y  presto  al  ataque,
pero  falto  de  atracción  mientras  no
lo  haga  así.

Los  uniformes  que  lucen  los  milita
res,  sus  severos  códigos  de  discipli
na,  su  trabajo  tras  cortinas  de  segu

ridad,  parecen  haberles  puesto  apar
te  de  los paisanos,  como  si fuesen  una
casta  especial  de  hombres  cuyos  in-.
tereses  son  distintos  de  los  del  resto
de  los humanos.  El  fermento  del  mun
do  de  hoy  ha  creado  muchas  inquie
tudes,  muchas  ansiedades,  pero  ha  te
nido  un  resultado  alentador:  Ya  no
se  puede  afirmar  que  las metas  de  los
militares  difieran  esencialmente  de  las
de  otras  personas.  La  perspectiva  de
guerra  y  devastaciones  amenaza  no
sólo  al  elemento  civil,  sino  también  a
las  familias  y  allegados  de  los  hom
bres  y  mujeres  de  la  Marina;  a  la
cultura,  las  religiones  y  valores  que
les  son  caros;  en  verdad,  a  todo  lo
que  tiene  significado  en  la  vida.

La  unión  de  dirigentes  militares  y
civiles,  bajo  las  exigencias  de  la  era
nuclear,  explica  la  franqueza  con  que
se  llevó  a  cabo  el  estudio  Poseidón.
Taies  precedentes  son  buen  augurio
para  el  de.arrollo  del  tipo  de  jefatura
nacional  de  que  depende  el  éxito  de
nuestra  nación.

(Trad.  de  United States  Naval  Institute
Proceedings,  febrero  1961,  por  el  C.  de  C.
Amalio  Graíño  (A.  G.).
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“Curiosidades  que  dan  las  es
crituras  antiguas,  quando  hay  pa
ciencia  para  leerlas,  que  es  me
nester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZUÑIGA:  Anales
de  Sevilla,  lib.  2,  pág.  90.

12.314.—Juan  de  la  Cosa.

La  tradición  car
tográfica.  españo
la  no  arraigó

mucho  en  Cádiz,  a  pesar  de  ser  este  puerto

centro  prestigioso  de  cultura  marítima.  La
ciudad  cobijó  una  célebre  Cofradía  de  pi
lotos  cuyo  altar  se  conserva  aún  en  la  éa
tedral  antigua  gaditana  y  cuyas  Ordenan
zas  y  privilegios  ratificaron  los  Reyes  Ca
tólicos,  por  cédula  expedida  en  Sevilla,  en
18  de  marzo  de  1500.  Pero  si  no  tiene  esta
provincia  historial  cartográfico  bastaría  a

darle  fama,  en  este  aspecto,  el  mapa  que
Juan  de  la  Cosa  trazó  en  el  alegre  Puerto

de  Santa  María,  cuya  obra  está  considera
da  como  el  más  interesante  documento
geográfico  que  nos  ha  legado  la  Edad
Media.

12.315.—Biografía  al  minuto.

Don  Wolfango  de

Mucha  nació  en
los  Estados  del

Emperador  de  Austria,  sin  que  nos  conste
el  lugar,  por  1758.

Siendo  Capitán  de  Artillería  vino  a  Es
paña  y  lo  empleó  nuestra  Armada  con
grado  de  Capitán  de  Fragata  (1790),  des
tinándolo  a  la  fábrica  de  cañones  de  La

Cavada

MISCELANEA

Por  entonces  se  comenzaban  a  explotar
las  minas  de  carbón  de  piedra,  en  lo  que  en
tendía  el  Capitán  de  Navío  Casado  de  To

tres;  dióle  éste  el  encargo  de  dirigir  la
mina  que  había  junto  a  La  Cavada  y  como
se  encontrase  en  ella  por  casualidad  una
yeta  muy  rica  de  plata  creció  como  la  es

puma  el  crédito  y  la  fama  de  D.  Wolfango,

t  5.  G.  F.  que  fué  hombre  muy  dado  a  la  fantasía  y
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con  lo  suyo  de  vanidoso  e  intrigante.  Reali
zó  obras  en  el  río  Miera  para  la  conduc

ción  de  maderas  (1791)  ;  reconoció  (1793)
las  minas  de  mineral  negro  de  Somorrostro

en  Vizcaya,  que  parecían  agotarse;  nom
brado  segundo  de  Casado  de  Torres  tuvo

unas  discusiones  con  éste,  que  motivaron

una  sumaria.
Volvió  a  restablecer  la  mina  de  Somo

rrostro  (1807)  y  el  año  siguiente  fué  lla
mado  por  la  Junta  de  Santander  para  la
defensa  de  la  provincia,  logrando  rechazar

con  sólo  paisanos  a  los  franceses.
Dirigió  una  fábrica  de  fusiles  en  Cádiz

(1809)  y  contribuyó  al  establecimiento  de
los  hornos  de  reverbero  en  La  Carraca.

En  1813,  fingiendo  una  licencia  por  su
patria,  Ilevó  a  cabo  una  complicada  y  re
servadísima  comisión  por  algunos  países  de
Europa.

Inventó  y  propuso  sin  fin  de  novedades
en  la  artillería,  en  cuya  fábrica  de  La  Ca
vada,  ya  naturalizado  español  y  ascendido

a  Capitán  de  Navío  efectivo,  falleció  en
el  1826.

12.316.—Historia. - Por Real  Orden

de  10  de  agosto
de  1864  se  dispu

so  qu  se  publicase  una  colección  de  docu
mentos  inéditos  a  base  de  los  que  acopa
ron  a  fines  del  siglo  xviii  Fernández  Na
varrete,  Vargas  Ponce  y  Sans  de  Baruteli,
trabajo  que  se  encomendó  al  que  sería
Académico  de  la  Historia,  entonces  Tenien

te  de  Navío,  D.  Javier  de  Salas  y  Rodrí
guez.

12.3  17.—Refrigeri’O.
¡A  Ministro  ye       Oficiales de  la
Seoretaría  se

refrigerio  a  media

Los  del  año  1790  (julio  y  agosto)  con
sumierón:

25  azumbres  de  bbida  de  naranja.
20  azumbres  de  bebida  de  limón

10  azumbres  de  bebidá  de  fresa.
15  azumbres  de  bebida  de  agraz.

10  azumbres  de  bebida  de  horchata.
24  libras  de  bizcochos  de  garapiña.

12.318.—Temporal.a  Unodeesosfor

tísimos  q  u e  los
viejos  del  lugar

aseguran  no  haber  conoddo  otro  igual  aso
ló  en  la  noche  del  24  al  25  de  enero  de  183
al  puerto  de  Argel,  en  donde  se  hundieron
todos  los  buques  que  en  él  había,  entre  ellos
un  beigantín  de  guerra  moro,  mi  místico

éspañol,  siete  sardos,  dos  napolitanós,  uno
austríaco  y  otro  francés.

Entre  los  ahogados  figuraron  dos  Capi
tanes.

12.319.—Cólera.
En  134  hubo
epidemia  de  éste

en  Cartagena;
de  ella  falleció  el  Teniente  de  Navío  don
Agustín  Berlinguero  tan  conocido  por  los
grabados  qu& expende  nuestro  Museo  Naval.

12.320.—Guerra  carlista.

Cori  motivo  de

las  operac  io  nes
marítimas  coritra

los  carlistas  en  el  mar  Cantábrico,  se  con

cedieron  a  los  particulares  que  se  citan  las
siguientes  graduaciones  y  cargos  en  la  Ar
mada:

Don  Juan.  Manuel  de  Ondarza,  Capitán  de
la  frincadura  Cristina,  del  Señorío  de  Viz

caya.  Le  fué  otorgadb  el  grádó  de  Alfrez
de  Fragata  por  Real  Oiden  de  26  de  ago
to  de  1835,  y  habiendó  hecho  donación  gra
ciosa  la  Diputación  de  Vizcaya  al  Gobier
no  de  Su  Majesiad  -  de  las  -  trincaduras
Reina  Gobernadora  e  fsabel  1J,  se  le  con-
firió  el  mando  de  la  primera:

acostumbraba  darles  un

tarde.
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Don  Francisco  Echenagusia,  graduado  de
Alférez  de  Navío  por  Real  Orden  de  29  de
abril  de  1836,  murió  en  Hendaya,  de  enfer

medad  natural,  el  22  de  mayo  siguiente
Don  Antonio  Mariano  Múzquez,  Piloto

Práctico  de  la  barra  de  Portugalete,  fué
graduado  de  Alférez  de  Fragata  por  Real

Orden  de  1.0  de  febrero  de  1837.
Don  Lorenzo  Tellaheche,  vecino  y  natural

de  Bilbao,  por  los  servicios  que  prestó  en
los  telégrafos  y  ría  de  aquella  villa  en  los

•dos  sitios  que  sufrió,  se  le  concedió  el  gra
do  de  Alférez  de  Fragata  por  Real  Orden
de  15  de  julio  de  1837.

Don  Manuel  Abad,  que  ganó  la  Cruz  de
Marina  de  Diadema  Real  en  los  telégrafos

de  la  ría  de  Bilbao,  fué  nombrado,  por  Real
Orden  de  27  de  noviembre  de  1837,  segun
do  profesor  de  la  Académia  del  Departa
mento  de  Ferrol.

Don  Antonio  Rafael  Martínez,  piloto,  co
mandante  del  lugre  Vigilante,  obtuvo  el
grado  de  Alférez  de  Fragata  en  1837.

D.  José  Antonio  de  Echeneguía  fué  gra
duado  de  Alférez  de  Fragata  por  Real  Or
den  de  5  de  octubre  de  1839,  por  los  ser

vicios  prestados  en  el  asalto  y  toma  de
Irón  en  el  mes  de  mayo  anterior  y  en  pre

mio  a  las  operaciones  realizadas  sobre  el
Bidasoa,  de  que  resultó  la  capitulación  y
entrega  de  la  plaza  de  Fuenterrabía.

A  D.  José  Javier  Ugalde  se  le  concedió
también  el  mismo  grado  y  con  idénticos
motivos.

12.32  1.—Longitudes.

J.  LI.

En  los  finales  del

-            siglo xv  fué  cuan
do  1 o s  •marinos

perdieron  el  terror  legendario  que  ante

riormente  les  infundió  el  Mare  Tenebrosum
y,  en  consecuencia,  la  determinación  del
punto  exigió  la  obtención  de  las  coordena
das  geográficas  de  la  situación,  en  las  in
mensidades  del  Atlántico.  La  latitud  sa
bían  obtenerla  los  pilotos  con  suficiente

aproximación  para  las  necesidades  de  su
tiempo,  dadas  las  exiguas  velocidades  de
sus  naves.  Pero  no  ocurría  lo  mismo  con

la  longitud  o,  como  la  denominaron  en
nuestra  península,  altura  del  lesteoeste.

Mientras  que  la  línea  de  partida  para  la
cuenta  de  las  latitudes  se  ofreció  espontá
neamente  desde  el  primer  momento  a  los

cosmógrafos,  la  línea  para  iniciar  el  cómpu
to  de  la  longitud  tomó  un  papel  de  judío
errante,  desplazándose  a  capricho  o  conve

niencia  de  los  hombres.  Es  sabido,  además,
cuántas  dificultades  y  trabajos  padecieron
los  matemáticos  y  cuántos  lustros  transcu

rrieron  hasta  que  las  distancias  lunares  y
el  cronómetro  dieron  la  solución.

12.322.—Almirantazgci.

fS,  G.  F.

Al  ser  nombrado

D.  Zenón  de  Somodevila,  después
Marqués  de  la  Ensenada,  Secretario  del  Al
mirantazgo  constituyó  (1737)  su  secretaría
con  el  siguiente  personal:

Don  Pedro  Cenón  Martínez,  Comisario.
Don  José  Rodríguez  de  Camargo,  Secre

tario  que  fué  de  Intendencias.
Don  Agustín  de  Ordiñana,  Oficial  del

Cuerpo  del  Ministerio.

12.323.—Guardias  Marinas.

Don  Vicente  To

fiño,  Jefe  de  es
tudios  de  estos

caballeros,  justificaba  en  1776 la  necesidad
de  tener  en  la  Academia  bancos  con  res
paldo  como los  hubo anteriormente  y  donde
—escribía—  los  discípulos  podían  perma

necer  dos  o  tres  horas  con  quietud  y  aten
ción  a  la  explicación.,,,  pues  los  de  ahora
—proseguía—  quedaron  en  unos  bancos  or
dinarios,  angostos  y  sin  espaldar,  donde  el
hombre  más  sosegado  no  es  posible  estar

sentado  mucho  tiempo  sin  que  la  incomo
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didad  lo  distraiga  é  incline  a  buscar  pre
texto  para  dejar  su  asiento.

12.324.—Haberes.

En  las  Ordenan
-          zas adi  i o nales

-            que se  promulga
ron  el  año  1553  se  fijaban  los  haberes  de
los  Capitanes  de  Naos,  Pilotos  y  Oficiales

ordinarios  de  la  forma  siguiente:

Al  maese  capitán  de  la  nao  se  daban

asta  agora  dos  mili  y  quinientos  marave
dís  de  bentaja  al  mes  de  mas  de  su  pago
de  marinero  por  que  entre  en  el  número
y  de  marineros,  y  mandamos  que  de  aquí
adelante  se  le  den  de  la  mesma  manera  sin
que  en  elIo  aya  nobedad.

Lo  mesmo  mandamos  en  los  dos  mill  ma
ravedís  de  las  bentajas  del  piloto  de  mas  de

su  paga  de  marinero  que  entre  en  el  nú
mero  delios.

Los  cinco  mili  snaravedís  que  daban  al

mes  por  bentajas  de  los  diez  oficiales  or
dinarios  de  la  nao  de  mas  de  sus  pagas  de

marineros...

12.325.—Carlistas.
A  nuestro  Emba
     jador en  París  le
dió  Lord  Gran

ville  la  noticia  (1834)  de  que  el  preten

diente  D.  Carlos  había  adquirido  un  buque
de  vapor,  nombrado  Edworth,  a  Mr.  Wellds

con  objeto  de  cruzar  entre  San  Sebastián
y  Bayona.

Se  creía  que  el  tal
refugioS  al  Pretendiente
estrechado  a  abandonar

12.326.—Alegrías.
Voy  a  comprar

         [una goleta
y  un  traje  de

(marinero.

Voy  a  comprar  una  goleta,
que  a  las  niñas  de  Cádiz
no  le  gustan  los  torere.

12.327.—Tapabalazos.
Don  José  Rodrí
     g u e z  de  Arias,

siendo  Jefe  de
Escuadra,  inventó  en  1833  un  ingenio  que
denominó  tapabalazos,  para  usarlo  en  el
acto  de  un  combate.

J.Ll.

12.328.—Petrolero  «Olterra».
Ha  comenzado  el     clesguace del  01-
terra,  el  petrole

ro  que  ligó  su  nombre  a  las  operaciones
de  los  medios  de  asalto  que  operaron  con

tra  Gibraltar  en  la  última  guerra.
La  Marina  ha  dispuesto  que  se  conser

ven  en  el  Museo  Naval  de  La  Spezia,  como

recuerdo,  las  siguientes  piezas:  un  salva
vidas  con  el  nombre  del  buque,  la  rueda
de  gobierno,  la  aguja  de  bitácora  y  la  cam
pana  del  buque.

A  estas  reliquias,  que  se  encuentran  ya

en  el  Museo  de  La  Spezia,  se  añadirá  pró
ximamente  el  espejo  de  popa  con  el  nom
bre  del  petrolero.

j.  j  G.  Entre  los  Oficiales  que  tomaron  parteen  las  operaciones  contra  Gibraltar  conti

núan  prestando  servicio,  entre  otros,  el  Con

tralmirante  Ernesto  Notan,  Segundo  Jefe
del  Departamento  de  La  Spezia,  y  el  Ca
pitán  de  Fragata  Agostino  Stranlino,  Co
mandante  del  balandro  escuela  Corsario  II.

12.329.—Imprenta.

La  actual  del
IJ1I   -     Observatorio  de

Marina  tiene  su

origen  en  la  que  se  instaló  en  el  de  Guar
dias  Marinas  por  Real  Orden  de  2  de  agos
to  de  1774.

12.330.—Rayo.
     En el  navío  Se
rio,  fondeado  en

Algeciras,  en  la
noche  del  3  de  noviembre  de  177t1 cayó  un

rayo  que  inutilizó  los  masteieios  de  vela-

vapor  serviría  de
en  caso  de  verse
la  península.
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cho  y  su  juanete,  astilló  el  chaflán  de  ba
bor  del  palo  trinquete,  aventando  algunos
chapuces  de  los  macizos;  dejó  sin  sentido

a  cinco  hombres  de  mar,  uno  de  ellos  con
las  piernas  abrasadas.

12.331.—Empollones.
En  1776  consi

guió  Tofiíio  el

que  a  cuatro
Guardias  Marinas  se  les  dieran  unos  cursos
más  profundos  de  todas  las  asignaturas
principales,  con  dos  años  como  mínimo  de
clases.

El  primero  al  que  se  nombró  fué  al  Caba

llero  D.  Agustín  de  Mendoza  y  Arguedas,
que  era  Brigadier.

En  31  de  diciem     bre de  1738  que
dó  inscrito  en  el

Departamento  de  Cartagena  el  siguiente

número  de  marineros  para  el  servicio  del
Rey  y  buques  particulares  en  esta  forma:

En  Cataluña
En  Mallorca  e  Ibiza..
En  Valencia
En  Murcia

•  Total9.700

J.LL

12.333.—Constelaciones.

La  forníación  de

•         asterismos o cons
telacioes  fué

una  necesidad  para  los  pueblos  primitivos,
que  elevaban  su  atónita  mirada  al  firma
mento  constelado  de  estrellas.  Job,  hacia  el
siglo  xcv,  cita  los  nombres  de  algunos  de
ertos  grupos;  a  la  Osa  Mayor  la  llamó
Ajisch.  Hesíodo  menciona  las  Pléyades,

Orión,  Sirio,  Arturo  y  Aldebarán  como  es
trellas  y  constelaciones  notables.  Homero

cit2’  además  a  las  Osas,  llamando  Omaxa
a  la  Mayor  y  C’yuosura  a  la  Menor,  y  cuen
ta  que  Ulises  conducía  su  nave  observando
el  cielo  estrellado.  Los  caldeos  llamaban
P/,alashod  a  la  mayor  de  las  Osas.

12.334.—Gremios  de  mar.

tS.  G. F.

Uno  de  los  mu

chos  golpes  que
recib  i eron  estas

antiquísimas  corporaciones,  alegando  el  fo
mento  y  libertad  de  oficios  o  industrias,

fué  la  Real  Orden  del  entonces  denomi
nado  Ministerio  del  Fomento  General  del
Reino,  de  20  de  enero  de  1834.

1 2.33 5.—Gibraltar.

En  1782  los  ca
balleros  Guardias

Marinas  de  Cá
diz  solicitaron  ser  empleados  en  el  sitio  de
Gibraltar,  y  Su  Majestad,  muy  satisfecho
de  su  celo  y  honrosos  deseos,  determinó
(13  septiembre)  que  se  remitiesen  veinte
de  ellos  a  servir  en  la  Escuadra,  entre  los

más  instruídos  y  de  mayor  robustez.
La  solicitud  dé  un  Alférez  fué  así:

Excmo.  Sr:

Regida  la  Compañía  de  Guardias  Ma
rinas  de  mi  interino  cargo  de  aquel  celo
or  el  servicio  propio  en  sus  circunstancias,

y  ProPorcionándose  motivo  de  acreditarlo
en  el  sitio  de  Gibraltar,  tan  inmediato  a  su

establecimiento,  hago  presente  a  V.  E.  el
deseo  de  todos  sus  individuos  y  mio  de  te
uer  destino  en  él,  por  si  gnstase  elevarle  a

los  pies  de  Su  Majestad..

12.336.—Capellán.
Una  de  las  cirÇJC     constancias q  u e

se  exigían  al  que
se  nombraba  para  la  Academia  de  Guardias
Marinas  era  la  de  ser  buen  predicador.

12.332.—Inscritos.

4.882
1 .W4
1.209
1.635
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•  12.337.—Vocabulario.
No  es  raro  en

contrar  en  nues
tro  idioma  voces

que  tienen  dos  acepciones  completamente
opuestas,  dependiendo  su  aplicación  del  giro
de  la  frase.  Y  en  el  vocabulario  marítimo

podemos  hallar  alguna  que  otra,  tal  que
varar,  que  también  puede  significar  poner
a  flote  o  botar  al  agua,  como  en  este  trozo
de  un  escrito  del  veedor  de  galerasD.  Juan

de  Moral  y  Texada,  fechado  en  Barcelona
en  4  de  agosto  de  1696:

Ayer  tarde  se  puso  a  la  lengua  del  agua
el  buque  nuevo  de  la  Capitana,  y  esta  ma

ñana  se  varó  al  mar  con  toda  felicidad,  de
que  damos  cuenta  a.  la  Junta.

Párrafo  ciertamente  de  gran  interés,  pues
que  contiene  un  giro  que  han  desconocido
los  diccionarios  que  con  frecuencia  mane

jamos.
Y  es  la  lengua  del  agua,  es  decir,  la

orilla,  seguramente  derivado  de  lo  que  he
mos  dado  en  decir  de  que  el  agua  lame  la
playa.

Para  los  poco  versados  en  este  achaque

del  vocabulario  castizo  recordaremos  que
buque  o  buco  significa  casco,  y  que  en  las
iglesias,  si  por  su  interior  se  llaman  naves,

por  de  fuera  su  conjunto  de  fábrica  se  de
nomina  asimismo  buco.

Corrobora  aquella  acepción  de  varar  un
documento  de  13  de  enero  de  1696  que  se

refiere  a  la  misma  galera:

Los  señores  oficiales  reales  reconocerán
el  adorno de  la popa  de  la  Capitana, y  me
informarán  si  podrá  servir  para  la  Capita

na  nueva  que  se  ha  de  varar.

12.338.—Vapores.

    Que estos  buques
por  1835  no  eran
aón  muy  seguros

lo  demuestra  este  anuncio  del  Diario  de  la
Vigía,  de  Cádiz  (12  junio  1835)

BARCO  DE  VAPOR.  El  Coriano  (si  el  tiem
po  lo  permite)  saldrá  para  Sanlúcar  y  Se

villa  el  sábado  13,  a  las  ocho  de  la  mañana.

12.339.—Sueldos.

&

sueldos  mensuales  de  las

fueron:

NAOS,  por  tonelada.     110 maravedís.
Patrón2.500     »
Piloto2.000     »
Marineros930     »
Grumetes     »
Pajes,530     »
además, 40Ó para  sebo y  5.000 de ventajas.
CARABELAS, por  tonelada.  110 maravedís.
Patrón1.250     »
Piloto1.000     »
Marineros.830     »
Grumetes730     »
Pajes530     »
y  200 de  sebo y  2.500 de  ventajas.
GALEOTAS, por  cada  banco.  .  500 mrs.
Capitán2.500  »
Patrón,  Cómitre y  Piloto,  cada

uno1.000  »
Timoneles450  »
Popeles450  ‘
Proeles450  »
Remeros, un  ducado, y  485 maravedís para
sebo  y  485 de vasija de  servicio, que igno
ramos  su  sentido.

12.340.—Viejas  fotos.

Cartagena,  10 de
______            noviembre de

1911.  Dotacion
del  cañonero Laya,  retratada el  día  de  su
entrega  a  la Marina:  1. Capitán de Fraga
ta  D.  josé  Gutiérrez Sobra!, Comandante.
2.  Teniente de  Navío D.  Saturnino Mon
tojo  y  Patero,  Segundo  Comandante. —

Para  la  conquis

ta  de  Orán,  en
1509,  los  fletes  y
naves  contratadas
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3.  Alférez  de  Navío  D.  Casimiro  Carré  y  Buitrago.—8.  Maquinista  Mayor  de  segun
Chicarro—4.  Alférez  de  Navíó  D.  Joaquín  da  D.  Ginés  Rueda  Pomares
Alfonso  de  Luna.—5.  Alférez  de  Navío  don  J.  LI.

12.341.—Peluquín.
El  portero  de

Guardias  Man-

-         nas  escribió
(1761)  al  Capitán  de  Navío,  Teniente  de
estos  caballeros,  D.  Lucas  García:

Sor.  Dn.  Lucas:  con  niotivo  de  haber
estado  tan  malo  ha  sido  preciso  cortarme

el  pelo,  y  siendo  necesario  ponerme  Pelu
quín,  le  he  mandado  hacer  y  hoy  me  le  han
traído,  con  que  así  espero  satisfaga  Visid.
5  pesos  que  es  su  importe.  Bien  bé  Visid,  no
es  gasto  que  he  podido  remediar,  y  así

por  Dios  perdone  Vmd.,  pues  no  tiene  re-
Eduardo  Ristori  Montojo—6.  Alférez  de   medio.

•  Navío  D.  Iiidro  F’ontenla  Maristany.  —                    B: L  M.  de  Vmd.,

•  7.  Alférez  de  Navío  D.  Félix  Chereguini       .       Diego  Choquer.
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1 2.342.___RivalidadeS.

  .     Entre  los  dos  in

ventores  de  cro
nómetros  Fernan

do  Berthoud  y  Pedro  Le  Roy  se  produjo
una  enconada  rivalidad,  como  es  frecuente
entre  personas  de  la  misma  profesión  o  co
metido,  cuando  interviene  en  ellas  el  amor

propio.  Berthoud  fué  enviado  a  Inglaterra
por  invitación  del  embajador  de  Francia  en
Londres,  y  a  su  regreso  del  viaje  fué  nom

brado  por  el  Ministro  de  Marina,  Choiseul,
para  la  construcción  y  provisión  de  los  cro
nómetros  destinados  a  los  reales  bajeles.  El
comentario  mordaz  de  Le  Roy  fué  Sup po
sant  qu’il  en  pü  faire,  palabras  que,  por  sí

solas,  bastan  para  indicarnos  el  estado  de
rivalidad  entre  ambos  artistas.

12.343.—Museo.

cuatro  cañones  de  101  mm,  y  su  coste,  diez
millones  de  marcos.

Por  el  momento,  el  Brunsrner,  más  que
dedicarse  a  prestar  servicio  activo  como  uni

dad  de  la  Flota,  que  tal  es  la  misión  de
los  cruceros  ingleses  Covevtry  y  Curlew,

se  destinará  a  ensayos  experimentales  con
piezas  antiaéreas.

*  *  *

Para  modificar  los  procedimientos  de  ins

trucción  y  simplificar  diversas  formalidades
administrativas,  el  Almirantazgo  alemán

efectúa  el  reclutamiento  en  dos  grupos.
El  primer  grupo  está  compuesto  por  los

voluntarios  que  se  enganchan  para  cumplir
un  período  largo  de  compromiso,  de  dura
ción  máxima  de  doce  años,  no  yendo  in
cluído  en  ese  tiempo  el  período  preliminar

 S.  G.  F.  de  instrucción  militar  y  marinera.  La  fe
cha  de  incorporación  de  estos  reclutas  es
el  primer  día  de  los  meses  de  enero,  abril

y  julio.
Comprende  el  segundo  grupo  aquel  per

sonal  cuyo  compromiso  con  la  Marina  es
de  corta  duración  (de  nueve  a  doce  meses).
Se  reclutan  estos  individuos  entre  los  ins
critos  marítimos  y  entre  otros  elementos  de
la  población  costera  no  incluidos  en  la  ms
cripción.  Los  considerados  como  aptos  pa

ra  la  vida  de  mar  están  doce  meses  en  filas.
El  resto,  catalogado  como  utilizable  en  ser
vicios  de  tierra,  sirve  durante  un  período
de  nueve  meses  en  la  artillería  de  costa.

El  personal  correspondiente  al  segundo
grupo  se  incorpora  todo  el  1.0  de  octubre
de  cada  año.

La  base  de  la  marinería  de  la  Flota  ale
mana  es  la  reclutada  según  las  normas  del
período  de  enganche  largo,  que  no  se  puede
dudar  reúne  las  máximas  ventajas.

nado  pie2a  de  los  modelos,  verdadero  ante

cedente  del  Museo  Naval.
Los  tales  modelos  pasaron  a  éste  cuando

se  creó  en  1842.

HACE  25  AÑOS

El  News  Chro
nicle  anuncia  la

entrada  en  servi
cio  de  un  buque  alemán  destinado  a  recha
zar  ataques  aéreos.  El  armamento  de  esta
clase  de  buque  está,  a  no  dudar,  relaciona
do  con  la  adaptación  de  dos  cruceros  in
gleses  de  4.200  toneladas  como  baterías  an

tiaéreas.  El  barco  antiaéreo  alemán  será  el
Brummer,  uno  de  los  barcos  escuelas  de

Artillería.  Es  este  buque  del  mismo  tipo
que  el  Brense,  entregado  hace  dos  años.
Van  accionados  por  motores  diesel,  que  les
permiten  alcanzar  una  velocidad  de  27  nu
dos.  Su  armamento  principal  consiste  en

*  *  *

Los  astilleros  alemanes  Bloem  y  Voss,
de  Brema,  y  Vulkan,  de  Haniburgo,  van  a
empezar  la  construcción  de  varios  subma
rinos  mercantes  de  un  desplazamiento  de

En  el  Ministerio

ntiguo  ex  i  s tía
un  salón  denomi
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3.000  toneladas  en  superficie  y  4.500 en  in
mersión,  con  una  eslora  de  110 metros.  Po
drán  transportar  carga  por  valor  de  1.000
toneladas,  pudiendo  alcanzar  la  velocidad
de  12  nudos  sumergidos  y  de  20  en  super
ficie,  gracias  a  la  acción  de  motores  de

7.500  caballos.  Estos  submarinos,  que  se
dedicarán  a  fines  comerciales,  no  llevarán

armamento.
*  *  *

El  acorazado  norteamericano  Arkansas,

de  29.000  toneladas,  ha  dejado  de  prestar
servicio  como  unidad  de  la  Flota.  Durante

varios  años,  y  en  unión  del  Wyoming,  for
mó  la  división  de  instrucción  de  los  alum
nos  de  la  Marina  estadounidense.

*  *  *

Francia  Militar  publica  un  artículo  acer
ca  del  presupuesto  naval  de  los  Estados

Unidos.
El  proyecto  de  presupuesto  naval  para  el

ejercicio  1936-1937  (que  empieza  el  1.0  de
ulio),  presentado  al  Parlamento  america

no,  se  eleva  a  550  millones  de  dólares,  de
los  cuales  220  millones  serán  empleados  en

la  siguiente  forma:

Una  parte,  para  elevar  los  efectivos  de
las  dotaciones  de  92.000  a  100.000  hombres.

Otra  para  las  nuevas  construcciones  pre
vistas,  entre  las  cuales  se  cuentan:  doce  des
truecores,  ocho  submarinos  y  aproximada
mente  unas  200.000  toneladas  de  buques  pa
ra  la  flota  auxiliar  (dragaminas,  minado
res,  transportes,  petroleros,  etc.).

Y,  por  último,  otra  para  la  construcción
de  300  aparatos  aéreos:

Resulta  de  lo  expuesto  más  arriba  que
los  americanos  tienen  ahora  entre  buques

en  construcción  y  reforma  más  de  330.000
toneladas  de  buques,  entre  los  cuales  se  en
cuentran  tres  buques  portaaviones  de  18.000
toneladas  cada  uno;  11  cruceros  de  10.000
toneladas  ;  53  destructores  de  dos  clases,
desplazando  unos  1.500  toneladas  y  los  otros

1.800;  15  submarinos  de  1.300  toneladas  y
una  docena  de  cañoneros  y  guardacostas  de

2.000  toneladas.
Se  cuenta  con  que  la  mayor  parte  de  es

tos  buques,  y  en  especial  los  destructores,
han  de  entrar  en  servicio  dentro  del  año
actual.

*  *  *

En  Newport  se  ha  botado  el  portaavio
nes  Yorktown,  de  17.000  toneladás.  Este
buque  es  el  primero  que  se  lanza  al  agua
de  los  pertenecientes  al  programa  de  cons
trucciones  navales  del  Presidente  Roosevelt.
Ha  constado  19  millones  de  dólares.

*  *  *

El  Ministro  de  Marina  francés,  M.  Pie
tri,  ha  firmado.  un  decreto  reglamentando

de  una  manera  definitiva  y  detallada  la  or
ganización  y  funcionamiento  del  servicio
fotográfico  de  la  Marina.

Este  servicio  se  divide  en  dos  secciones:
una  de  explotación  y  la  otra  técnica.  Entra
en  sus  atribuciones  la  realización  y  difu

sión  de  películas  de  instrucción  y  propa
ganda,  la  conservación  de  los  archivos  ci
nematográficos  y  las  relaciones  con  la  Co
misión  de  control  cinematográfico.

El  Ministro  ha  decretado  asimismo  la
creación  de  una  Comisión  permanente  de
cine,  funcionando  bajo  sus  órdenes  directas
y  cuya  misión  es  orientar.

*  *  *

Inglaterra  ha  publicado  recientemente  un
libro  blanco  sobre  armamentos  que  ha  pro
ducido  una  excelente  impresión  en  la  Ma
rina;  se  trata  de  aumentar  de  50  a  70  el
número  de  cruceros  con  que  cuenta  el  Im
perio  inglés.  El  máximo  en  esta  clase  de

buques  lo  asignó  el  Estado  Mayor  inglés
en  1929,  el  que,  recortado  y  reducido  a  50
en  la  Conferencia  Naval  de  1930,  se  con
sidera  insuficiente  para  cubrir  las  atencio
nes  del  Gobierno  británico,  aun  en  tiempos
de  paz.  Consecuencia  de  esto  es  la  escasez
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de  cruceros  con  que  se  encontró  Inglaterra
en  diversas  ocasiones  y  especialmente  en  el
período  preliminar  de  la  guerra  italo-etíope,
críticas  circunstancias  en  que  Gran  Breta

lía  tuvo  que  traer  al  Mediterráneo  los  bu
ques  destacados  en  China,  Australia  y  Sud
américa,  para  formar  con  ellos  una  flota
adecuada  a  las  exigencias  reales  del  mo

mento.
Ahora  se  encuentra  en  mejores  condicio

nes,  pues  en  la  Conferencia  Naval  no  ha
surgido  ningún  obstáculo  en  lo  que  se  re
fiere  al  tipo  Hawkins.

*  *  *

El  periódico  France  Militaire  apunta  fa
intención  del  Gobierno  inglés  de  construir
otro  canal  de  Suez,  con  objeto  de  hacer  la

competencia  al  existente:

Se  construirá  el  nuevo  canal  a  unos  dos
cientos  kilómetros  al  este  delactual,  exten
diéndose  desde  Gaza  a  Aleaba.  Piensa  el
Gobierno  inglés  asegurar  de  este  modo  una
ruta  marítima  a  la  India  que  pase  por  te-  -

rritorio.,  que  estén  bajo  el  mandato  britá-
nico,  destruyendo  así  el  monopolio  del  Ca
nal  de  Suez.

El  Berliner  Tageblatt  compara  el  presu
puesto  necesario  para  la  construcción  de
este  canal  de  Suez  número  dos,  con  lo  que

se  propone  gastar  Alemania  en  la  creación
de  su  red  de  autopistas  (unos  36.000  mi
llones  de  marcos),  resultando  cantidades
análogas.  Subraya  que  la  citada  red  de  auto
pistas  indemnizaría  con  el  tiempo  el  capital

empleado  en  su  construcción,  lo  que,  segu
ramente,  no  ha  de  ser  el  caso  del  segundo
canal  de  Suez.

Y,  por  último,  France  Militaire,  conside
rando  el  espíritu  práctico  de  los  ingleses,

supone  que  éstos  tratarán  de  buscar  la  so
lución  de  un  acuerdo  con  Egipto,  futuro
propietario  del  canal  de  Suez,  la  cual  re

sulta  más  económica.

*  *  *.

El  redactor  naval  del  Morning  Post  es

cribe  lo  siguiente:

Acaba  de  aparecer  en  la  Marina  inglesa
un  tipo  nuevo  de  barco.  No  es  más  que  un

crucero  cuyo  papel  es  el  de  actuzr  como
batería  antiaérea  flotante.  Prestan  hoy  día

servicio  dos  buques  de  esta  clase.
En  estos  últimos  meses,  durante  los  que,

y  a  consecuencia  del  conflicto  italo-abisinio,
la  Flota  inglesa  fué  concentrada  en  el  Me

diterráneo,  se  han  presentado  bastantes  du
das  acerca  de  si  las  unidades  de  combate
estarían  lo.  suf icicnteln ente  defendidas  con
tra  los  ataques  aéreos.  Ahora  se  sabe  que

al  mismo  tiempo  el  Almirantazgo  tomaba
en  secreto  ciertas  medidas  para  proteger  su
Flota  lo  mejor  posible  de  la  guerra  aérea.

Estas  medidas  consistieron  en  transfor
mar  dos  cruceros  antiguos,  Coventry  y  Cur
lew,  construidos  durante  la  guerra,  en  ba
terías  antiaéreas  flotantes  con  un  conjunto
de  20  cañones.  La  velocidad  de  estos  bu
ques  les  permite  acompañar  a  la  Flota  en
sus  navrgaciones,  pudiendo  también,  en  caso
de  necesidad,  contribuir  a  reforzar  la  de
fensa  antiaérea  de  los  puertos  o  bases  no
vales.  Van  protegidos  estos  buques  de  los

ataques  submarinos  por  los  rayos  reflecto
res  de  sonido  que  Mr.  Somerset  de  Chair
ha  expuesto  hace  algún  tiempo  detallodasmien

te  al  Parlamento.

Refiriéndose  a  estos  últimos  rayos,  agre

ga  el  Morniug  Post  que  desde  hace  tiem
po  se  halla  el  Almirantazgo  inglés  en  po

sesión  de  un  invento  capaz  de  la  protec
ción  antisubmarina,  consistente,  según  pa
labras  del  diputado  B.  Somerset  de  Chair,
en  un  sistema  de  rayos  reflectores  de  so
nido  que  señalan  un  gran  adelanto  sobre
el  hidrófono  actual.  Cualquier  submarino
que  entrase  dentro  del  radio  de  acción  de

estos  rayos  quedaría  inmediatamente  dela
tado  y  destruido.

Los  estudios,  experiencias  e  investigacio
nes  sobre  este  nuevo  rayo  se  están  reali
zando  desde  el  año  1916.  Se  aplicaron  en
principio  a  la  busca  del  submarino  hundido
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M-2,  y  actualmente  en  las  pantallas  anti

submarinas.  Estas  están  dispuestas  de  tal
manera  que  para  que  un  submarino  pueda
realizar  su  objetivo  de  lanzar  un  torpedo

sobre  una  unidad  de  combate  o  buque  mer
cante  ha  de  atravesar  esas  pantallas  sin
haber  sido  señalado.

*  *  *

Según  el  Susdoy  Times,  se  puede  consi

derar  hoy  día,  a  Italia  como  la  primera
potencia  aérea  del  Mediterráneo,  disponien
do  de  87  bases  de  aviación  e  hidroaviación.

Cuenta  también  con  90  terrenos  de  aterri
zaje  y  45  más  en  período  de  construcción.

Los  aparatos  se  agrupan  en  26  aeródro
mos,  contándose  con  15  bases  nacionales  de
hidroaviación.  Existen  otros  25  aeródromos
empleados  para  el  entrenamiento  de  los  pi
lotos  de  la  reserva  y  agrupaciones  de  jó
venes  fascistas.  Hay  además  13  aeropuertos
reservados  y  ocho  aeródromos  en  los  que

se  estacionan  las  unidades  de  entrenamiento
y  experimentación.

La  aviación  comercial  se  reparte  en  15

aeródromos,  siete  de  los  cuales  se  utilizan
indistintamente  por  la  aviación  civil  o  mi
litar.

En  las  colonias  africanas  existen  13 ‘á’ro

puertos  permanentes.

Se  supone  que  Italia  tiene  asegurada  la
supremacía  aérea  del  Mediterráneo  gracias
a  la  instalación  de  una  serie  de  bases  estra

tégicas,  por  su  situación  en  las  colonias  de
Africa  del  Norte,  en  las  islas  del  Dodeca

neso,  en  Sicilia  y  Cerdeña,  todas  de  la  mis
ma  clase  que  las  instaladas  en  la  metrópoli.

l2.344.—Medjdas.

En  julio  de  1750

se  estableció  por
regla  general  en

la  Armada  la  toesa;  pero  por  Real  Orden  de
6  de agosto  de  1765  se  mandó  adoptar  la  toe
sa  para  la  talla  de  la  tropa  y  todo  asunto

perteneciente  a  las  facultades  matemáticas:
la  vara,  para  lo  referente  a  construcciones

civiles;  quedando  el  codo  de  ribera  para  la
construcción  naval  y  lo  que  le  es  anejo.

Sin  embargo,  en  9  de  diciembre  de  1772
se  ordenó  que  para  esto  último  se  utilizase

el  pie  o  tercio  del  marco  de  Burgos.

l2.345.—La  Higuerita.

%        C o n  cierto  te

mor,  porque  al
,cabo  de  más  de

diez  mil  de  estas  breves  noticias  de  misce
lánea  no  es  sencillo  evitar  la  repetición  de
alguna,  caza  de  gozapos  en  la  que  tan  ex
pertos  son  nuestros  excelentes  colaborado

res  Llabrés  y  Landín,  consignamos  que  La
Higuerita  (Huelva)  pasó  a  denominarse
Isla  Cristina  en  honor  de  la  Reina  Goberna
dora  y  a  petición  de  su  Ayuntamiento,  por
Real  Orden  de  17  de  enero  de  1834.

l2.346.—Mapamundi.

El  primer  mapa

undi  del  que
tenemos  no  ti  cia

se  debe  al  griego  Anaximandro  de  Mileto,
discípulo  de  Taleto.  Fué  un  documento  geo
gráfico  grafiado  en  estaño  quinientos  cin
cuenta  años  antes  de  Jesucristo,  en  el  que
aparece  todo  lo  que  en  esa  época  pretérita

se  sabía  de  geografía.  Se  atribuye  también

a  Anaximandro  la  hipótesis  astronómica  de
las  esferas  de  cristal  para  explicar  los  mo
vimientos  de  los  astros.

12.347.—Besamancys.

fS.  G.  F.

El  30  de  enero

de  1835,  D.  Ca
yetano  Valdés,

Capitán  General  del  Departamento  de  Cá
diz  y  qne  acababa  de  ser  ascendido  a  la  su
prema  dignidad  de  la  Armada  con  retención
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de  aquella  Capitanía  General,  no  pudo  pre
sidir  el  besamanos  por  la  festividad  de  la
Infanta  doña  María  Luisa  Fernanda,  y  lo

explicó  así  al  Ministro  del  Ramo:

El  estado  de  ini  salud,  de  algunos  días

a  esta  parte,  no  ha  sido  el  mejor,  porque
he  sufrido  redoblados  ataques  de  opresión,
efecto  del  clima,  de  la  variedad  del  tiempo
y  del  cúmulo  de  sucesos  que  han  ocurrido,
-entre  otros  las  bondades  de  la  Reina  Go
bernadora  que  acaba  de  elevarme  a  la  dig
nidad  de  Capitán  General  de  la  Armada.

A  consecuencia,  de  esta  concesión  yo  no
podía  presentarme  en  la  gala  de  este  día

sin  un  equipo  particular  correspondiente  al
nuevo  grado  obtenido,  para  lo  cual  se  ofre

cieron  muchas  dificultades  que  vencer  y  que
al  fin  se  vencieron;  por  tarde  y  con  traba
jo;  mas  por  razón  de  ini  estado  no  logré
estar  vestido  para  la  hora  citada  sin  uno

gran  fatiga  que  me  impedía  estor  en  pie  to
do  el  tiempo  necesario  para  recibir  aque
llos  holocaustos  que  iban  a  hacerse  a  S.  A.
la  Infanta;  y  así  se  verificó  que  cuando  me
hallé  vestido  no  encontrarme  capaz  de  salir
y  inanifestarnie  al  concurso;  hice  Llamar  al
Mayor  General  del  Departamento,  a  los  Se
cretarios  y  al  General  más  antiguo  de  los

reunidos,  y  les  manifesté  la  necesidad  de
que  hiciesen  presente  a  los  concurrentes  que

yo  no  me  hallaba  en  estado  de  asistir  hasta
pasado  algún  tiempo  que  cediese  el  ataque
momentáneo  que  experimentaba,  y  que  para
su  alivio  me  veía  obligado  a  mudar  de  tra

je;  sin  embargo,  que  podía  recibir  a  cual
quiera  de  los  señores  que  quisieren  yerme

en  ini  cuarto  y  en  disposición  de  poder  con
testarles  a  cuanto  de  mí  quisieran  saber.

Téngase  en  cuenta  que  el  ascenso  a  Ca
pitán  General  no  suponía  tan  sólo  el  aña

dirse  un  entorchado  en  la  bocamanga,  sino
que  todas  las  costuras  debían  de  llevar  este
bordado,  de  tal  modo  que  el  que  lo  llevaba
—siempre  anciano—  resultaba  como  enva
rado  en  él.

Puede  diagnoticarse,  pues,  de  uniformnitis

el  ataque  de  opresión  que  padeció  el  ilustre
y  heroico  D.  Cayetano.

12.348.—Baile.

En  1850  no  figu
        ya ya  el  cargo  de

—         maestro de  baile
en  el  Colegio  Naval  Militar,  cuyos  profe
sores  de  enseñanzas  especiales  eran:  de
francés,  1).  Antonio  Carmona;  de  inglés,  don
Diego  Eady  Walsh;  de  dibujo,  D.  José
Sinchez  M:trqués,  y  de  esgrima,  D.  Anto
nio  Marín.

Sin  embargo,  en  1852  aparece  de  nuevo
D.  Juan  Antonio  Lefébre  como  maestro  de
baile.

J.  LI.

l2.349._-NombreS  de  buque.
El  Gobierno  in   truso dispuso  que

‘con  preferencia  a
otro  cualesquier  trabajo  se  construye  en  Fe
rrol  una  fragata  de  40  cañones.

Esta  fragata  —expresaba  la  Real  Orden

de  Pepe  Botella—  será  nombrada  el  Maris
cal  Soult,  en  memoria  del  acierto  con  que
este  General  ha  sabido  conservar  a  la  Es
paña  este  Departamento  y  la  Escuad’ra  sur
to  en  su  puerto,  como  asimismo  para  per
petuar  la  memoria  del  denuedo  y  rapidez
con  que  la  división  de  su  suando  superó
cuantos  obstáculos  quisieron  oponer  a  su

marcha  a  Galicia  los  enemigos  de  la  Fran
cia  y  de  la  España.

Afortunadamente  éstos  no  dieron  tiempo
para  jue  la  tal  fragata  ni  siquiera  se  co
menzase.

lZ.350._COmPetencia.

En  1855  el  ber
gantín  Ranioncito,

su  capitán  don
Juan  Pons,  que  transportaba  de  Málaga  a

La  Habana  150  reclutas  al  mando  de  un
sargento,  fué  sorprendido  por  una  borrasca
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que  le  obligó   capear  con  la  gavia  y  trin
quete  con  todos  los  rizos  tomados.

Llenos  de  terror  pánico  se  amotinaron  y

obligaron  por  la  fuerza  al  capitán  para  que
arribase  so  pena  de  arrojarlo  al  agua;  Pons
no  tuvo  más  remedio  que,  incluso  corriendo
gran  riesgo,  regresar  al  puerto  de  partida,

en  el  que  dió  cuenta  de  lo  sucedido,  y  el
Comandante  de  Marina  mandó  instruir  el

correspondiente  sumario,  que  pudo  prospe
rar  poco  porque  el  Capitán  General  de  Gra
nada,  que  ordenó  hacer  lo  propio  en  su  ju
risdicción,  se  negó  a  entregar  ni  a  que  pres

tasen  declaración  en  Marina  los  sumaria
dos  detenidos  por  su  autoridad.

Se  entabl6,  como  es  natural,  la  competen
cia,  y  el  Consejo  Supremo  de  Guerra  y  Ma
rina  resolvió  ésta  a  favor  de  la  Marina.
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L os archivos  ofrecen  en  ocasiones  relatos  reales  que  exceden  a  la  más
truculenta  fantasía.  El  que  ahora  traemos  a  estas  páginas  parece  in
creíble  y,  sin  embargo,,  está  sacado  de  un  sumario  incoado  en  Halifax

y  remitido  n  1813  por  vía  diplomática  a  la  Capitanía  General  de  Cádiz.
Entre  las  varias  declaraciones  hemos  extractado  lo  referente  a  la  intro

ducción  que,  a  modo  de  pórtico,  da  del  espeluznante  relato  total  de  uno  de  los
deponentes;  de  los  demás,  que  con  sorprendente  y  escalofriante  precisión  coin
ciden  todos,  sencilla  y  patéticamente  sólo  copiamos  algunos  párrafos  para
mostrar  esta  rarísima  circunstancia.

Veamos.  Por  Halifax  corrieron  rumores  de  que  navegando  de  Cádiz  a
Baltimore  los  supervivientes,  allí  llegados  en  sahameflto,  de  cierta  goleta  es
pafiola  habían  dado  muerte  al  capitán  y  a  otros  individuos  de  su  dotación,
y  S.  E.  Sir  John  Coaj5  Sherbeoolce,  caballero  del  Baí’io, Teniente  de  Gober
nador  y  Comandante  de  la  provincia  de  Nueva  Escocia,  en  Canadá,  mandó  a
la  Honorable  Corte  examinar,  inquirir  e  informar  cuanto  de  cierto  hubiese  en
aquella  trágica  navegación,  en  debida  forma  atestada  por  declaraciones  en  pre
sencia  de  escribano,  de  modo  que no  hubicia  motivo  pa’ct sospechar  que  algún
hecho  material  haya  sido  supriniiido,  aunque  —concluyeron  los  jueces—  o
tenemos  motivo  para  creer  que  los  hechos  horrendos  que  se  hicieroi  a  bordo
procedieron  de  algún  premeditado  plan,  dimanado  de  intenciones  criminziles.

La  Comisión  —informó-— no  puede  percibir  que  en  la  verdadera  mise
ria  y  peligros  en  que  estos  desgiacáJdoS  fueron  tanto  tiempo  sumergidos
hubiera  despertado  en  sus  espíritus  la  menor  chis pa  de  hunianidc4  o  senti
mientos  de  compasión  en  el  uo  para  con  el  otro;  las  terribles  escenas  en  que
estaban  ocupados  habían  llevado  todo  sentimiento  de  piecftd  o  religión.  La
Comisión  es  de  parecer  que  ha  habido  un  sacrificio’ losano  de  la vida  humana,
que  ningún  caso  de  necesidad  pueda  justificar,  y  el  modo  insensible  en  que  las
vidas  de  tantas  criaturas  humanas  han  sido  quitadas  sin  la  menor  noticia  an
tececLente, y  sin  ninguna  de  aquella  general  particifkición  en  una  calamidad  en957
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que  todos  fuero  igualmente  comprendidos.  La  Conzisión  no  halla  términos
para  ezplicar  su  al7oryecimiento  de  tales  hechos,  Porque  parece  a  la. Comisión
que  la fuera  y  astucia  del  ujo  fué  excitado  para  matar  al  ofro.

En  1812,  un  comerciante,  al  parecer  malagueño,  Marcelino  Gonet,  resi
dente  en  Baltimore,  compró  una  goleta  americana  de  100 toneladas,  la  rebauti
zó  como  la  San  Antonio,  y  abanderada  española  por  nuestro  Cónsul  en
aquel  puerto  la  cargó  de  harina  con  destino  a  Cádiz,  al  mando  del  Capitán
Martín  de  Iriarte,  que  actuaba  además  de  piloto,  con  cuatro  marineros,  un
cocinero  y  un  tal  Jaime  Hollis,  de  Maryland,  desconcertante  y  frío  sujeto,
compinche  del  armador,  que  actuaba  confusamente  entre  segundo  piloto  y
sobrecargo,  pero  que  en  otras  ocasiones  figuró  como  pasajero  y  hasta  como
capitán.

En  Cádiz,  este  Hollis  que  iba,  además,  como  apoderado  de  Gonet,  vendió
la  goleta,  tal  vez  simuladamente,  a  don  Antonio  Figueroa,  comerciante  de  esta
plaza,  quien  la  habilitó  para  el  tornaviaje  a  Baltjrnore  o  Norfolk,  mudando
el  nombre  por  la  Serafina,  y  quedando  con  esta  dotación,  que  hemos  podido
reconstruir  con  no  poca  dificultad  a  través  del  sumario,  aunque  es  muy  pro
bable  que  haya  nombres  y  hasta  nacionalidades  falsos.

Capitán,  Martín  de  Iriarte,  vizcaíno,  con  cargo  también  de  primer  piloto.
Segundo  piloto,  Antonio  Zabala,  de  veintiocho  años.
Contramaestre,  Antonio  Pérez,  de  veinticinco  años,  natural  de  Cádiz.
Mayordomo,  Domingo  Garmendía,  de  treinta  y  dos  años,  natural  de  Ma

ryland  (Estados  Unidos),  pues  no  era  otro  que  Jaime  Hollis,  con  papeles
falsos,  según  él  por  temor  a  los  corsarios  argelinos.

Cocinero,  Samuel  Sasheu,  de  veintiún  años,  negro  esclavo  de  Mr.  Owen,
de  Baltimore,  y  al  servicio  de  Hollis.

Marineros:  Pedro,  natural  de  Lima;  Antonio  Tacuada;  Andrés  Remso,  de
diecisiete  años;  Gabriel  Sovistata,  de  cuarenta  años,  natural  de  Deva;  José
Martínez;  Antonio  Suárez,  que  se  hacía  llamar  también  José;  Guillermo
jountajn,  negro,  de  veintiséis  años,  natural  de  Nueva  Orleáns.

La  Serafina  zarpó  de  Cádiz  el  23  de  noviembre  de  1812 con  destino  a  Bal
timore,  y  en  los  primeros  días  de  diciembre  los  paró  un  corsario  francés,  el
Comet,  que  al  hacerle  un  fondeo  los  dejó  sin  instrumentos  de  navegación  y
gran  parte  de  los  víveres.

No  fueron  los  vientos  favorables,  pero  tuvieron  suerte  de  tropezar  con
un  bergantín  americano,  que  por  un  cable  les  ¿id  tres  barriles  de  galletas,
cuya  gestión  realizó  Holls,  que  actuaba  eñ  todo  como  dueño,  y  a  cuya
declaración  cedemos  paso:

los  vientos  —afirmó—- seguían  siempre  contrarios  hasta  el  29  de  di
ciembre,  que  era  cuando  el ‘deponente  por  la  primera  vez  recomendó  que
se  hiciese  un  reconocimiento  de  la  cantidad  de  las  provisiones;  su  razón
para  ello  era  que  vió  que  las  provisiones  se  usaban  prodigalmente,  pues
no  había  porción  limitada,  y  estando  distante  del  puerto  de  su  destino,  y
el  Contramaestre  manifestó  al  deponente  había  suficiente  a  bordo  para
treinta  días;  el  deponente  pidió  que  se  reccsnociesen,  porque  dudaba  de
ello,  y  de  consiguiente  la  reconocieron,  y  sacaron  el  pan  de  sus  pañoles
y  resultó  haber  como  un  barril  y  medio;  también  se  reconocieran  las  pro-
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visiones  saladas,  y  le  parece  al  deponente  que,  por  la  relación  dada  por
el  Contramaestre,  había  una  cantidad  suficiente  para  todo  el  tiempo  que  du
rase  el  pan  y  agua;  mas  el  deponente  n  se  acuerda  qué  cantidad  de  carne
y  agua  hubo  a  bordo;  que  entonces  se  trató  de  fijar  la  ración  a  una  y
media  galleta  por  hombre  por  día,  con  unas  dos  cubetas  de  una  y  una

preparación  de  carne  que,  cocida  en  una  sopa,  fué  dividida  en  partes  igua
les  entre  todos,  sin  distinción  alguna;  que  el  deponente  no  puede  decir
qué  cantidad  de  carne  acordaron  diariamente:  el  Contramaestre  era  quien
tenía  el  encargo  para  servir  los  víveres  esta  regla  de  porción  determinada
el  29  de  diciembre;  los  vientos  eran  favorables,  pero  fiojitos;  continuaron
navegando  hacia  el  norte,  y  el  oeste  hasta  unos  diez  días  después;  que
el  Contramaestre,  de  su  propio  rnotu,  hizo  un  segundo  reconcimientO  de
las  provisiones,  se  contó  el  pan  y  la  carne,  y  se  reconoció  la  cantidad  de
agua,  y  el  deponente  ignora  la  cantidad  que  hubo,  pero  todos  acordaron
de  reducir  la  porción  a  una  galleta  diaria,  y  reducir  la  carne  y  el  agua  a
proporción,  y  de  consiguiente  fué  hecho  así,  haciéndolo  en  sopa  como  an
tes;  que  al  cabo  de  cinco  a  seis  días  fué  otra  vez  reducida  la  ración  a
media  galleta  diaria,  con  una  reducción  proporcionada  de  carne  y  agua;
esta  ración  continuó  hasta  que  se  suponía  estar  sobre  el  margen  de  las
sondas  en  la  latitud  del  cabi  Henry,  siendo  como  el  19  de  enero,  según
se  acuerda  el  deponente,  cuando  les  sobrevino  repentinamente  un  fuerte
temporal  del  noroeste,  con  alguna  nieve,  que  hizo  pedazos  la  vela  mayor
y  trinquete,  en  que  fueron  precisados  de  correr  a  palo  seco  viento  en
popa,  rumbo  al  este,  hasta  el  mediodía  siguiente,  que  se  pusieron  a  la
capa,  con  la  cabeza  del  trinquete,  hasta  el  22  de  dicho  mes,  que  volvieron

1961)
95,9



HISTORIAS  DE  LA  MAR

otra  vez  al  reconociniento  de  los  víveres  por  orden  del  Capitán,  y  sólo
resultó  haber  53  galletas  y  unas  15  libras  de  tocino,  y  media  barrica  de
agua;  en  vista  de  esto  se  hizo  una  consulta  en  la  cámara  de  toda  la  tri
pulación  sobre  lo  que  era  mejor  de  hacer,  y  pues  determinado  de  arribar
a  la  Bermuda,  lo  que  recomendó  al  deponente,  como  el  viento  soplaba
del  oeste,  y  estar  las  velas  rajadas  y  hecho  pedazos,  y  así  se  hizo,  y  la
ración  fué  otra  vez  reducida  a  una  cuarta  parte  de  una  galleta  por  día
por  cada  persona,  y  la  misma  reducción  fué  hecha  en  proporción  del  agua  y
de  la  carne;  que  el  buque  continuó  estar  estanco  en  su  bodega,  pero  muy
frialtratado  en  su  velamen  y  jarcias;  que  después  de  haber  corrido  unas
cuarenta  y  ocho  horas  para  la  Bermuda  se  encontraron  con  un  navío
americano  perteneciente  a  Boston,  nombrado  el  Baltick,  Capitán  Atkins,
destinado  desde  Lisboa  para  Norfolk,  y  el  deponente  pasó  a  bordo,  a  scli
citud  del  Capitán,  a  procurar  algunos  víveres,  y  pudo  conseguir  un  barril
de  carne  y  un  barril  de  pan,  y  unas  diez  libras  de  arroz,  con  unos  40  galo
nes  de  agua,  que  era  todo  lo  que  pudo  obtener  de  este  buque,  regresando
a  bordo;  que  después  se  hizo  nueva  consulta  de  toda  la  tripulación  si  se
había  de  continuar  siguiendo  para  la  Bermuda  o procurar  a  coger  el  puerto
de  su  destino,  y  fué  determinado  para  l  mejor  de  virar  y  correr  para  el
Cheaseapeake,  así  lo  hicieron,  y  se  pusieron  a  ración  de  una  galleta  diaria
por  cada  hombre,  con  la  parte  usual  de  agua,  y  carne  cocida  en  sopa,  como
antes  mencionado,  agregando  una  pequefía  cantidad  de  arroz,  y  algunas
veces,  cuando  el  viento  se  manifestó  favorable,  esta  ración  fué  duplicada;
que  continuaron  corriendo  para  el  Cheaseapeake  cuatro  o  cinco  días  hasta
que  juzgaron  habían  llegado  al  margen  de  las  sondas  por  segunda  vez,
que  sería  el  29  de  enero;  que  otro  fuerte  temporal  de  viento  les  acometió
del  noroeste,  el  que  les  obligó  ponerse  a  la  capa  parte  del  tiempo  a  palo
seco,  estando  tan  maltratadas  las  velas  que  temían  poner  o  largarlas;  que
se  mantuvieron  a  la  capa  por  tres  días,  durante  cuyo  tiempo  un  tremendo
golpe  de  mar  acometió  al  buque,  que  le  causó  hacer  mucha  agua,  y  fué
preciso  achic.ar  las  bombas  sin  cesar;  al  fin,  moderándise  el  tiempo,  repa
rarn  las  velas,  haciendo  rumbo  al  oeste,  estando  entonces  el  viento  al
este,  continuando  así  corriendo  por  cuarenta  y  ocho  horas  al  oeste  cuando
principió  a  soplar  por  tercera  vez  un  fuertísimo  temporal  del  noroeste,  el
que  les  obligó  otra  vez  ponerse  a  la  capa  por  unos  dos  días,  durante  cuyo
tiempo  fueron  soplados  fuera  de  la  corriente  del  goIf,  y  habiékidose  mo
derado  el  tiempo,  tuvieron  otra  vez  nueva  consulta  entre  todos,  y  fuié
determinado  para  lo  mejor,  estando  el  viento  al  norieste,  procurar  de
coger  a  Charleston,  y  de  consiguiente  pusieron  rumbo  para  aquel  puerto,
u  otro  cualquiera  que  podrían  coger,  y  aquel  mismo  día  encontraron  y
hablarcin  con  un  navío  americano  llamado  Lydia,  de  Nueva  York,  con
destino  de  Liverpool,  en  Inglaterra,  para  Norfolk;  que  dijeron  a  dicho
navío  que  se  hallaban  en  una  situación  de  muerto  de  hambre,  y  pidieron
les  socorriese  con  algunos  víveres;  su.  respuesta  fué  que  se  hallaban  casi
en  el  mimo  estado,  y  no  podían  darles  cosa  alguna;  que  siguieroi  corrien
do  al  sur  y  al  oeste  hasta  el  día  8  de  febrero,  estando  entonces  el  viento
al  oeste,  y  gastado  casi  todas  las  provisiones  y  el  agua,  el  deponente  acon
sejó  al  C.apitán  de  correr  viento  en  popa  y  procurar  por  segunda  vez  de
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coger  la  Bermuda,  y  después  de  una  consulta  hecha  con  la  tripulación,
esto  fué  aprobado,  y  la  ración  fijada  en  ocho  galletas  diarias  para  toda  la
tripulación,  con  la  acostumbrada  proporción  de  agua  y  carne;  que  así
siguieron  corriendo  por  el  espacio  de  seis  días  para  la  Berrriuda,  cctn  el
viento  en  los  últimos  tres  días  por  la  proa,  que  no  podían  hacer  por  la
isla,  y  no  teniendo  certeza  de  nuestra  longitud,  nos  hallábamos  sin  saber
si  estábamcs  o  no  al  este  de  la  isla,  y  el  buque  continuaba  siempre  ha
ciendo  mucha  agua  desde  el  tiempo  que  fué  acometido  con  el  fuerte  golpe
de  mar,  como  queda  dicho,  y  más  bien  peor  que  antes,  y  el  día  13  de
febrero  se  sirvieron  las  últimas  provisiones  que  había  a  bordo,  y  el  14,
como  a  las  diez,  estandd  el  deponente  sentado  en  el  castillo  de  proa  ob
servando,  vino  el  Capitán  y  le  preguntó  qué  era  niejor  hacer,  y  el  depo
nente  le  contestó  que  creía  habían  pasado  la  isla,  y  que  le  parecía  no
podrían  cogerla,  y  entonces  se  hizo  cargo  de  morir  de  hambre.

Que  después  le  dejó  el  Capitán,  y  pasó  a  la  cámara,  y  no  habiendo
comidd  cosa  alguna  desde  el  día  anterior,  excepto  un  pedacito  de  galleta
que  el  deponente  tenía  en  su  faltriquera;  que  el  deponente  procedió  a
cortar  un  pedazo  de  cuero  que  cubría  uno  de  sus  baúles,  con  intención
de  comérselo;  que  el  deponente,  por  la  rnafiana  de  este  día,  como  a  las
nueve  o  las  diez,  oyó  decir  a  Pedro,  a  otro  marinero,  mas  no  sabe  a  quién
de  ellos,  estando  sentado  sobre  el  alcázar,  que  muy  pronto  tendrían  carne,
que  alguno  debía  morir,  y  el  deponente  se  hizo  cargo  que  él  era  el  indi
viduo  que  Pedro  indicaba  cuando  así  habló;  y  el  deponente  tenía  por
inútil  tomar  alguna  precaución,  y  por  lo  mismo  no  hizo  caso,  y  pasó  ade
lante;  que  el  deponente  subió  arriba  de  la  cámara  con  el  fin  de  pasar  a
la  cocina  para  cocinar  el  pedazo  de  cuero,  y  estandó  en  la  escalera  su
biendci  a  la  chupeta,  mirando  enfrente  de  ella,  siendo  entonces  como  me
diodía  del  dicho  día  14 de  febrero,  vió  al  Capitán  tendido  y  muerto  cerca
del  palo  mayor,  y  mirando  por  arriba,  vió  al  marinero  Pedro  que  estaba
parado  a  un  lado  de  la  chupeta  con  un  hacha  levantada  por  encima  de
su  cabeza  como  con  intención  de  pegar  al  depdnente,  y  mirándole  el  depo
nente  con  severidad  en  la  cara  sin  moverse,  hacía  caer  poco  a  poco  la
hacha,  y  se  fué  a  proa  con  ella.

A  poco  rato  después  el  deponente  subió  arriba  sobre  la  cubierta,  y  el
Capitán  estaba  tendido  boca  arriba  y  parecía  salir  sangre  de  su  pescuezo,
y  según  se  acuerda,  una  parte  considerable  de  la  tripulación  estaba  a  ese
tiempo  encima  la  cubierta,  vi  dos  o tres  de  ellos,  pero  no  se  acuerda  quién
llevó  el  cuerpo  del  Capitán  a  proa,  oyendo  decir  a  uno:  Ea,  vamos!,  es
menester  comer  algo;  el  deponente  no  les  dijo  nada,  ni  ellos  tampoco  al  de
ponente,  que,  pasó  a  la  cocina  para  cocer  el  pedazo  de  cuero,  y  después
se  fué  con  él  al  alcázar;  que  mientras  estaba  allí  les  vió  cortar  en  peda
zos  el  cuerpo  del  Capitán,  según  estaba  tendido  entre  palos  encima  del
combés.

El  deponente  es  de  parecer  que  tres  de  ellos  estaban  a  ese  trabajci,
Gabriel  era  uno,  Antonio  fué  otro  y  el  Contramaestre  era,  el  tercero.  En
seguida  el  deponente  se  retiró  a  la  cámara,  y  Antonio  se  le  había  antici
pado;  que  el  deponente,  mientras  todo  el  tiempo  que  estuvo  sobre  la  cu
bierta  no  habló  palabra  a  ninguna  de  la  tripulación,  ni  ninguno  de  ella

19611961



HISTORIAS  DE  LA  MAR

tampoco  le  dejó  cosa  alguna,  ni  tuvo  ningún  previo  conocimiento  de  in
tención  alguna  de  matar  al  Capitán  u  otra  cualquiera  persona,  excepto  la
expresión  de  Pedro,  que  ya  tiene  referido.

Durante  todo  esto  la  embarcación  estaba  navegando  el  deponente  go
bernaba  el  timón,  estand  amarrado,  y  el  viento  por  el  sur  y  el  este,  nave
gando  ciñendo  el  viento,  el  deponente  bajó  a  la  cámara,  y  Antonio  le
habló  en  español,  preguntándole  por  qué  estaba  tan  triste,  diciendo  supo
nía  que  el  deponente  no  estaba  acostumbrado  ver  tales  cosas,  y  el  depo
nente  le  respondió  que  no;  y  Antonio  le  dijo  de  rio  hacer  caso  de  ello,
pues  era  el  hambre  que  compelió  este  medio,  y  nada  más  particular  pasó
entonces.

El  rancho  de  la  cámara  durante  el  viaje  consistía  del  Capitán,  del  Se—
gundo  Piloto,  del  Contramaestre  Antonio  y  este  deponente;  los  dniás
de  la  tripulación  comían  en  la  antecámara;  que  durante  el  tiempo  que  es
tuvieron  a  ración,  la  propcYrcióri de  cada  día,  algunas  veces  se  guisaba  en
dos  veces,  y  otras  en  una,  y  cuando  guisado  se  repartía  en  partes  iguales,
la  mitad  para  el  rancho  de  la-cámara  y  la  otra  para  el  de  la  antecámara.

Que  el  rancho  de  la  cámara  fué  repartido,  dando- a  cada  uno- un  cucha
rón  llena  de  cada  vez;  algunas  veces  comiéron  todos  su  rancho  en  una  co
nida,  y  otras  hicieron  dos  comidas  de  ello;  además  de  esto,  a  cada  mari
nero  se  le  sirvió  con  medio  azumbre  de  agua  para  cada  veinticuatro  ho
ras;  que  el  deponente,  después  de  la  conversación  que  tuvo  con  Antonio,
se  mantuvo  en  la  cámara,  y  al  cábo  de  cerca  de  una  hora  de  la  muerte
del  Capitán  entró  el  Contramaestre,  acompañado  de  los  demás  indivi
duos  que  allí  comían,  trayendo  consigo  parte  de  las  entrañas  y  alguna  par
te  de  la  carne  del  Capitán  guisado.  -

-Que  convidaron  al  deponente  a  que  participase  del  alimento  así  pre
parado,  y  el  deponente  no  hace  memoria  de  lo  que  se  dijo  particular
mente,  pero  se  juntó  con  ellos  en  comerlo;  que  no  hubo  restricción  en
cuanto  a  la  cantidad;  cada  uno  comía  lo  que  quería,  hasta  que  se  acabó

-  con  todo  lo  que  se  había  traído  en  la  cámara;  ignorando  el  deponente  si
algu,na  parte  más  del  cuerpo  del  Capitán  fué  aderezado  aquel  día,  excepto
en  el  tiempo  que  tiene  manifestado,  si  hubo  fué  sin  su  conocimiento,  no
participando  de  ello.  -

Que  después  de  haber  acabado  esta  comida,  siendo  como  a  las  dos  del
día,  toda  la  gente  fué  llamada  en  la  cámara,  y  hubo  una  consulta,  dando
el  mando  al  Segundo  Piloto,  y  el  deponente,  que  fué  requerido  a  ayudarle
en  navegar  la  embarcación,  a  lo  que  consintió,  y  entonces  la  tripulación
preguntó  al  deponente  y  al  Segundo  Piloto  qué  tiempo  se  necesitaría  para
llegar  a  Puerto  Rico  y  cuál  era  el  rumbo  adecuado,  y  el  deponente  dijo
que  mediante  aquélla  se  había  acabado-  el  agua,  excepto  las  goteras  de
las  barricas,  era  imposible  coger  a  Puerta  Rico,  y  que  era  aún  mejor  pro
curar  para  la  Berniuda,  y  se  acordó  que  procurasen  para  la  Bermuda.

Esto  tuvo  efecto  el  14  de  febrero,  y  en  seguida  de  esto  toda  la  tripu
lación  parecía  est-ar  obediente  a  las  órdenes  del  Segundo  Piloto,  a  excep

-  ción  de  Pedro,  quien  p-arecía  algo  turbulento;  mas  por  la  observación  que
hizo  - el  deponente,  de  modo  particular,  en  que  algunos  de  la  tripulación
preguntaron  con  respecto  al  rumbo  para  coger  a  Puerto  Rico,  cayó  en  sos-
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pecha  que  intentarían  deshacerse  de  él  y  del  Segundc  Piloto,  y,  por  lo
tanto,  el  deponente,  después  de  obscurecer,  no  quiso  aventurarSe  el  subir
a  cubierta,  sino  que  se  accstó  con  un  sable  a  su  lado  para  su  defensa.

El  pasaje  entre  la  cámara  y  antecámara  continuó  libre,  y  durante
esta  noche  el  deponente  reparó  que  Pedro  pasó  de  la  antecámara  a  la
cámara  por  dos  o  tres  veces,  en  diferentes  ocasiones,  con  un  cuchillo  en
la  mano;  el  deponente  se  mantuvo  despierto  toda  la  noche,  y  cuando  vió
a  Pedro  se  meneó  como  para  hacerle  conocer  que  estaba  despierto,  cuan
do  cada  vez  se  retiró  sin  hablar;  como  a  las  cuatro  de  la  madrugada,  sien
do  clara  la  luna,  el  deponente  vió  a  Pedro  subir’  por  la  escalera  de  la. chu.
peta  con  un  cuchillo  en  la  mano,  a  poco  rato  él  oyó  ruido  encima  de  la
cubierta,  y  después  de  cesar  el  ruido  entró  el  cocinero  en  la  cámara,  y  el
depcnente  le  preguntó  qué  ruido  era  aquél;  contestó  en  francés,  que  Pedro
había  querido  matar  al  negro,  y  que  los  demás  le  habían  atacado  y  matado.

Poco  después  de  esto  el  Contramaestre  Y el  negro  entraron  en  la  cá
mara  y  dijeron  al  deponente  que  le  habían  salvado  la  vida,  y  el  deponente
le  dijo  cóno,  y  respondieron  que  creían  que  la  intención  de  Pedro,  pr
motivos  de  intereses,  era  de  matarle,  y  la  mayor  parte  de  la  tripulación,
según  le  habían  oído  decir  que  sospechaba  el  deponente  tenía  mucho  di
nero  a  bordo;  diciéndole  al  mismo  tiempo  el  Contramaestre  h.abía  salva
di  la  vida  del  deponente  muchas  veces,  habiendo  sido  la  intención  de
Pedro  matarle  en  el  viaje  y,  particularmente  aquella  mañana,  cuando
el  deponente  estaba  sentado  a  proa,  si  el  Contramaestre  flO  se  lo  hubiera
impedido.

Como  a  media  hora  después  de  puesto  el  sol  el  deponente  subió  arriba;
al  tiempo  que  tuvieron  la  consulta  en  la  cámara,  cuando,  el  segundo  Pilc
to  fué  nombrado’  para  tomar  el  mando,  el  Segundo  Piloto  hizcl  presente
que  era  costumbre  a  bordo  en  las  embarcaciones  españolas  de  hacer  un
inventario  de  los  efectos  de  quien  muere  a  bordo,  el  deponente  es  de  pa
recer  era  Pedro  quien  quitó  la  llave  del  baúl  del  Capitán  y  la  dió  al
deponente;  el  que  en  presencia  de  toda  la  tripulación  abrió  el  baúl,  y  el
Segundo  Piloto  hizo  por  escrito  un  inventario  de  su  contenido.  -

Cuando  el  deponente  subió  arriba,  por  la  mañana  del  15  de  febrero,,
le  dijeron  habían  cortado  en  pedazos  el  cuerpo  de  Pedro  y  lo  habían  sa
lado’  y  guardado  con  el  resto  de  lo  del  Capitán,  a  cuyo  tiempo  estaban
aderezando  alguna  de  las  carnes  en  la  cocina.

Que  la  tripulación,  después  de  la  muerte  de  Pedro,  parecía  estar  or
denada,  y  gastaron  estas  veinticuatro  horas  procurando  poder  coger  la
Bermuda;  fué  acordado  entre  todos  se  gastase  lo  menos  posible  de  la
carne  del  Capitán  y  de  Pedro  diariamente,  y  calcularon  que  observandp
aquella  regla  podrían  subsistir  por  quince  días.

El  deponente  es  de  parecer  que  no  guardaron  estrictamente  esta  regla,
pero  por  lo  que  pertenecía  al  deponente  fueron  observados  por  él,  pues
sólo  tenía  para  una  pequeña  porción  en  cada  veinticuatro  horas,  la  que
nunca  fué  aumentada,  a  excepción  de  dos  veces,  que  por  circunstancias
obtuvo  del  cocinero  una  pequeña  porción,  y  en  otra  ocasión  otra  del  ne
gro;  pero  observó  a  nienudo  algunos  de  ellós  al  comer,  lo  que  le  conven
ció  que  no  guardaban  aquella  regla.       .. ,

19611                                  .              963



HISTORiAS  DE  LA  MAR

Que  el  día  16  y  17  de  febrero  no  hubo  novedad  particular,  siempre
procurando  a  coger  la  Bermuda;  el  17, según  el  deponente  mejor  se  acuer
da,  avistaron  a  un  bergantín,  co’n el  que  procuraron  hablar,  pero  se  huyó
de  ellos  y  estaba  demasiado  lejos  para  que  viese  la  señal  de  socorro,  y  el
agua  que  hacía  iba  siempre  aumentando,  y  era  preciso  mucho  cuidado
con  las  bombas.  El  día  18  y  el  19  de  febrero  no  hubo  ocurrencia,  particu
lar,  siempre  siguiendo  en  busca  de  la  Bermuda.

El  deponente  es  de  parecer  que  el  día  11 salvaron  do’s cubetas  de  agua,
las  que  junto  con  lo  poco  que  quedó  en  las  barricas  les  dió  como  una  me
día  azumbre  para  cada  uno  por  cada  veinticuatro  horas.

El  deponente  no  está  seguro  si  era  el  19  o  el  20  de  febrero,  pero
le  parece  que  fué  el  20  que  entre  siete  y  ochci  de  la  mañana  que  el  depo
nente  subió  arriba,  vió  a  tres  hombres  tendidos  y  muertos  encima  de  la
cubierta,  y  el  resto  de  la  tripulación  ocupados  en  destrozarlos:  que  e]
deponente  no  oyó  ruido  que  le  llamase  particularmente  la  atención,  y
luego  que  vió  lo  que  hacían  se  volvió  inmediatamente  a  la  cámara.

Durante  la  noche  anterior,  no  se  acuerda  qué  ho’ra  fué,  estando  des
pierto  en  la  cámara  les  oyó  decir  encima  la  cubierta,  que  como  ya  no  había
agua  sería  menester  reducir  el  número.  No  puede  asegurar  quién  fué  el
que  lo  dijo;  pero  entonces,  tanto  el  deponente  como  todcls  los  demás  de
la  tripulación,  se  hallaban  muy  debilitados  en  sus  fuerzas,  y  tan  extenua
dos  que  ninguno  de  ellos  era  capaz  de  mucha  resistencia;  pero  después
que  el  deponente  volvió  en  la  cámara,  le  parece  fué  el  cocinero  el  que
le  dió  noticia,  de  que  los  tres  individucjs  matados  aquella  mañana  eran
Antonio,  Andrés,  Joseph,  los  tres  marineros  españoles  que  ya  tiene  cita
dos;  estos  tres  parecían  ser  los  más  débiles  de  todos  que  quedaron  a  bor
do:  que  el  deponente  oyó  a  alguno  de  ellos,  y  le  parece  era  el  co’cinero,  que
dijo  que  cuando  mataron  a  los  dichos  tres  individuos  sólo  quedaron  tres
pedazos  de  los  cuerpos  del  Capitán  y  de  Pedro,  que  entonces  estaban
cocinándolys.

Los  cuerpos  de  estos  tres  hombres  fueron  cortados  en  pedazos,  y  el
día  21  y  22 de  febrero  no  hubo  novedad  particular  y  continuaban  siempre
su  rumbo  para  la  Bermuda,  y  le  parece  al  deponente  que  en  la  noche
del  22  salvaron  tres  o  cuatro’  cubetas  de  agua,  y  en  la  noche  del  23  como
a  media  noche,  el  Contramaestre,  el  negro,  con  Antonio  (alias),  nombra
do  José  Suárez,  tuvieron  la  guardia  sobre  la  cubierta;  el  deponente  oyó
algún  ruido  y  llamó  a  los  que  estaban  abajo  que  viesen  lo  que  había  arri
ba,  y  el  Segundo  Pilo’to  y  Gabriel  subieron  arriba,  y  el  ruido  cesó;  que  el
deponente  subió  sobre  la  cubierta  y  vió  al  Contramaestre  que  le  corría
la  sangre  de  una  herida  que  había  recibido  en  la  cabeza,  y  el  negro  san
grando  de  una  en  la  boca,  y  dijeron  al  deponente  que  Suárez  quiso  matar
al  Contramaestre  y  al  negro,  y  que  a  ambos  habían  herido;  pero  que  el
Segundo  Piloto  y  Gabriel  le  habían  asegurado’  y  atado,  y  que  en  este  acto
Suárez  había  herido  a  Gabriel  en  el  cuerpo  con  una  navaja  de  afeitar.

El  deponente  vió  que  aseguraban  a  Suárez  amarrándole  al  bote,  y  en
tonces  se  retiró  a  la  cámara;  que  el  deponente  no  sabe  lo  que  m:ovió  a
Suárez  para  quitar  las  vidas  a  estos  dos  individuos,  pues  no’  hubo  falta
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de  carne  a  bardo,  y  se  inclina  a  creer  era  un  acto  premeditado  o  que  pro
cedía.  de  frenesí,  y  el  deponente  no  puede  dar  razón  de  ello.

Cuando  el  deponente  subió  arriba  por  la  maffana  le  dijeron  que  ha
bían  matado  a  Suárez  y  habían  destrozado  su  cuerpo  y  saladY;  que  du
rante  la  noche  del  23  cambió  el  viento  de  repente,  y  estando  la  gente  muy
débil  e  incapaz  de  atender  a  las  velas  éstas  fueron  rajadas  y  la  mayor  y
trinquete  inutilizados;  la  embarcación  se  vió  precisada  a  correr  a  palo
seco;  que  el  deponente  rio  se  acuerda  positivamente  si  fué  en  la  noche
del  23  o  del  22  cuando  Suárez  fué  matado,  perol  fué  en  una  de  las  dos
de  éstas.

Al  amanecer  de  la  mafíana  del  día  24  descubrieron  a  una  embarcación
a  sotavento  que  hacía  rumbo  a  ellos,  y  pusieron  una  seíal  pidiendo  soco
rro,  y  procuraron  cogerla  izando  el  foque  y  contrafoque,  cola  la  cabeza  de
la  vela  mayor  que  se  hizo  pedazos;  la  goleta,  al  ver  esto,  arribó  y  vino
hacia  ella,  y  cuando  llegó  bastante  cerca,  el  deponente  con  el  Segundo  Pilo
to  y el  negro  pasaron  a  bordo  de  ella  en  el  bote  de  su  embarcación,  y  resultó
ser  una  goleta  nombrada  el  joven  Guillermo,  destinada  a  San  Juan  New
Brunswick.  Cua,ndo  llegaron  a  su  costado  estaban  tan  débiles  que  no
pudieron  subir  a  bordo  y  fueron  ayudados  por  la  tripulación  de  la  goleta;
el  Piloto  y  dols marineros  pertenecientes  a  dicha  goleta  pasaron  a  bordo
y  trajeron  a  los  otros  tres  indjviduos,  nombrados  Gabriel,  el  Contramaes
tre  y  el  cocinero,  y  después  de  tomar  algunos  refrescos,  el  deponente,
con  el  Segundo  Piloto  y  dols  marineros  de  la  goleta,  pasaron  otra  vez  a
bordo,  habiéndose  quedado  a  bordo  el  Piloto  del  Joven  Guillerm:o;  el  de
ponente  trajo  sus  dols  baúles  a  bordo,  como  también  los  papeles  de  la
embarcación;  el  Segundo  Piloto  y  los  restantes  de  la  tripulación  trajeron
igualmente  sus  efectos,  y  por  lo  que  respecta  a  la  ropa  del  Capitán,  su
reloj,  y  la  ropa  de  los  muertos  el  deponente  no  sabe  qué  se  hizo  de  ellas.

Cuando  el  deponente  dejó  la  última  vez  la  embarcación  estaba  de  una
tercera  parte  llena  de  agua,  y  supone  que  fué  a  pique  poco  después,  pues
les  sobrevino  un  fuerte  temporal.  Que  el  deponente  y  los  demás  queda
ron  a  bordo  del  Joven  Guillermo  hastaque  llegó  a  Halifax  el  día  16  del
corriente  mes  de  marzo.

Los  Consejeros  Mr.  Wallace,  Mr.  Umacke  y  Mr.  Morris,  que  con  el
escribano  Mr.  Unracke  efectuaron  el  atestado,  no  precisaron  acordar  nin
gún  careo;  jamás  unos  reos  y  testigos  fueron  más  sinceros.

El  Piloto  Zabala  declaró:

que  la  mafiana  en  que  se. mató  al  Capitán  estaba  él  abajo,  y cuando
subió  arriba  vió  al  Capitán  tendido  y  muerto;  el  negrol  le  cortó  el  pes
cuezo;  comieron  casi  la  mitad  de  su  cuerpo  el  primer  día  y  salaron  lo
demás.  Pedro  fué  matado  como  a  las  cuatro  de  la  mafíana,  después  que
el  Capitán  fué  muerto;  el  motivo  de  matarle  fué  de  que  iba  a  matar  al
negro,  y  que  los  demás  que  estaban  sobre  la  cubierta  mataron  a  él;  que
el  deponente  se  hallaba  entonces  abajo;  que  después  de  muerto  Pedro
calentaron  agua  y  escaldaron  el  pelo  de  su  cuerpo,  lo  misno  como  si  pe
larían  un  puérco,  y  después  le  destrozaron  y  lo  salaron.  Que  al  cabo  de
cuatro  días  mataron  a  tres  más,  era  el  19 de  febrero;  Martínez  fué  el  pri
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mero  que  mataron,  Antonia  Tavadeo  fué  el  segundo  y  Andrés  Remso  el
tercero;  Antonio  Savada  mató  a  Martínez  con  un  hacha;  Suárez  mató  a
Antonio  con  la  misma  hacha,  y  Gabriel  mató  a  Andrés,  no  sabe  cómo  lo
mató,  le  parece  fué  con  un  palo;  la  razón  dada  para  matar  estos  tres
hombres  era  para  ahorrar  el  agua,  por  no  haber  más  agua  ya  que  una
y  media  cubeta;  que  a  icys cuatro  días  después  mataron  a  Suárez,  a  cuyo
tiempo  había  dieciocho  pedazos  de  los  cuerpos  de  los  tres  que  mataron
en  la  sal;  que  el  motivo  para  matar  al  Contramaestre  y  al  negro,  y  había
herido  a  los  dos  con  un  hacha  y  una  navaja  de  afeitar;  los  otros  le
amarraron  al  bute  y  Gabriel  le  mató  con  una  cubeta;  tuvo  sospecha  que
la  intención  de  Pedro  era  que  si  podía  matar  al  Capitán  y  algunos  otros,
de  huirse  con  la  embarcación;  pero  nunca  se  lo  ha  dicho.

Cuando  mataron  al  Capitán  le  cortaron  en  pedazos  y  se  comieron
aquel  día  cerca  la  mitad  de  él;  que  después  de  esto  toda  la  tripulación
estaba  medrcso  de  Pedro,  y  aquella  noche  entró  varias  veces  en  la  cáma
ra  con  un  cuchillo  en  la  mano,  y  el  depcrnente  cree  seguramente  era  para
matar  a  alguno  de  ellos,  y,  de  consiguiente,  el  deponente  determinó  que
era  necesario,  para  la  seguridad  de  los  demás,  de  matar  a  Pedro,  por  lo
que  a  la  mañana  siguiente,  a  las  cuatro  de  la  madrugada,  al  llamar  la
guardia,  dijo  a  los  que  estaban  encima  la  cubierta  de  tomar  los  espeques
para  su  defensa,  y  el  deponente  tomó  la  hacha;  cuando  Pedro  subió  arri
ba  tenía  en  la  mano  un  cuchillo  abierto,  y  corrió  tras  el  negro,  quien
llamó  al  deponente,  y  le  dijo  que  se  pusiese  detrás  de  él,  y  entonces  Pe
dro  vino  hacia  el  deponente,  con  el  cuchillo  en  la  mano,  y  el  deponente
entonces  le  dió y  cayó  en, el  suelo,  llamando  el  depcinente  a  los  demás  para
despacharlo;  el  negro  le  pegó  con  el  guimbalete,  y  Gabriel  con  un  cuchi
llo  en  la  espalda,  y  así  pronto  le  despacharon,  y  luego  le  cortaron  la  ca
beza  y  los  pies,  que  echaron  al  mar,  dejando  el  cuerpo  hasta  el  día  claro;
su  cuerpo  estaba  tan  cubiertci  de  pelo  que  fueron  precisados  de  calentar
agua  para  pelarlo;  su  cuerpo  fué  destrozado  en  pedazos  y  salado;  parte
de  él  se  comió  aquel  mismo  día.

La  carne  de  este  hombre  y  del  Capitán  duró  como  unos  cinco  días,  y
el  quinto  día  se  cocieron  los  dos  últimos  pedazcis;  también  estaba  acaba
do  el  agua,  no  quedaba  más  que  una  cubeta  y  media,  y  Andrés  Tocua
da  y  José  se  pusieron  muy  débiles  y  enfermizos.  Andrés  tenía  como  dieci
siete  años  de  edad,  estaba  tan  malo  que  el  deponente  le  oyó  decir  que
quisiera  que  alguno  le  echase  a  la  mar.

Que  comd  a  las  diez  de  este  día  Gabriel  mató  a  Andrés  con  el  hacha;
Tocuada  estaba  limpiando  el  cuerpo  de  Andrés  cuando  Suárez  le  dió  una
puñalada  del  pescuezo  con  un  cuchillo  y  le  mató;  Suárez,  entonces,  man
dó  a  José  que  ayudase  a  limpiar  los  otros  cuerpos,  y  mientras  que  lc
hacía,  Suárez  le  dió  con  la  hacha  y  le  mató.

Que  este  día  comieron  los  corazones  y  los  hígados  de  dichos  tres
hombres,  y  los  cuerpos  fueron  cortados  en  veintisiete  pedazos  y  salados;
parecía  al  depunente  ser  la  opinión  general  a  bordo  que  era  mejor  el  ma
tar  estos  hombres,  que  estaban  enfermos  y  muy  reducidos,  a  fin  de  alio
rrar  el  agua  para  los  demás,  pues  siempre  estaban  pidiendo  agua.

Que  al  cabo  de  cinco  o  seis  días  de  esto,  en  la  noche,  el  deponente,
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Suárez  y  el  negro  estaban  de  guardia  encima  la  cubierta,  y  habiendo  el
depclnente  dado  a  la  bomba  por  algún  tiempo,  llamó  a  Suárez  para  que
viniese  a  relevarlo  y  achicarla,  lo  que  rehusó,  porque  estaba  tendido  sobre
la  cubierta;  pero  el  deponente  le  obligó  a  que  se  levantase  y  fuese  a  dar
la  bomba,  lo  que  verificó,  y  achicó  la  embarcació.fl  el  timón  estaba  ama
rrado  y  asegurado  en  el  medio  del  alcázar,  y  el  deponente  y  el  negro  se
acostaron  encima  de  las  velas  rompidas,  y  Suárez  bajó  abajo,  y  poco  des
pués  volvió  y  se  acostó  inmediato  al  deponente,  que  se  entregó  al  sueño,
y  mientras  que  est.aba  durmiendo  recibió  un  porrazo  en  la  cabeza,  y  cuan
do  vino  en  sí  se  halló  lleno  de  sangre,  de  tres  porrazos  que  había  recibido
en  la  cabeza.  A  cuyo  tienpc  Suárez  estaba  batallando  con  el  Piloto,  y
Gabriel,  a  quien  él  había  herido  en  el  costado  con  la  n.avaja  de  afeitar.

El  deponente  bajó  abajo  para  curar  sus  heridas;  el  negro  estaba  tam
bién  muy  herido  en  la  boca  por  Suárez  con  la  dicha  navaja,  según  le  dijo
al  deponente;  en  seguida  Gabriel  le  diji  que  él  y  los  demás  habían  amri
rrado  a  Suárez,  y  que  Gabriel  después  lo  mató,  dándole  porrazos  en  la
cabeza  con  una  cubeta.

Mientras  el  deponente  estaba  abajo  oyó  a  Suárez  gritar,  haciendo
mucho  ruido  después  que  le  había  atado;  que  el  deponente  bajó  abajo,
antes  de  matar  a  Suárez,  y  se  hallaba  tan  debilitado  e  imposibilitado  de
las  heridas  que  recibió,  que  no  pcdía  más  subir  arriba  hasta  dos  días  des
pués,  que  fueron  recogidos  por  la  goleta  William,  que  los  llevó  a  Ha
lifax.

Por  su  parte,  el  negro  Samuel,  coincidiendo,  proporciona  más  porm
flores,  así:

Que  el  día  antes  de  matar  al  Capitán  oyó  a  un  mozo  joven,  llamadd
Antonio,  decir:  es  menester  que  tengamos  alguna  cosa  fresca  que  comer
antes  de  la  noche,  y  por  la  mañana,  en  la  guardia  de  las  ocho,  estando
toda  la  tripulación  arriba  sobre  la  cubierta,  el  Capitán  estaba  pie  de
recho  al  fin  del  alcázar,  el  deponente  hacia  la  proa,  sentado  cerca  del
palo  mayor  inmediato  al  fogón,  oyó  un  golpe  que  dieron,  el  que  le  hizo
volver  la  cabeza,  y  vió  al  Capitán  que  estaba  tendido  sobre  la  cubierta
sangrando  y  el  marinero  Pedro  can.  un  hacha  en  la  mano,  que  pegó  al
Capitán  en  la  cabeza  estando  tendido  sobre  la  cubierta;  el  mozo  que
acababa  de  nombrar,  Antonio,  estaba  al  timón,  y  los  demás  de  la  tripu
lación  estaban  a  proa;  que  no  vió  al  señor  Hc4lis  cuando  Pedro  pegó  al
Capitán  en  la  cabeza;  llamó  a  todos  para  que  fuesen  a  ayudarle,  y  An
tonio,  con  un  cuchillo,  sangró  al  Capitán  en  el  pescuezo;  entonces  todos
se  juntaron  a  despojarle  y  cortar  el  cuerpo  en  pedazos:  cortarle  la  cabeza,
las  manos  y  ls  pies,  y  los  arrojaron  a  la  mar,  e  inmediatamente  guisa
ron  el  corazón,  el  hígado  y  parte  de  la  carne,  que  fué  dividido  en  dos  par
tes,  una  para  la  cámara  y  la  otra  para  la  antecámara;  el  resto  del  cuerpo
del  Capitán  fué  cortado  en  pedazos  por  tcida  la  gente,  salado  y  puesto
en  la  tina  de  carne;  la  primera  vez  que  vió  al  señor  Flollis,  poco  después
de  la  muerte  del  Capitán,  fué  cuando  estaba  sobre  el  alcázar,  y  Pedro
tomó  un  pedazo  de  hígado  del  Capitán,  que  había  cocido,  y  dijo  a  ellos
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de  comerlo,  y  Hollis  se  lo  comió,  y  un  pedacito  de  ello  fué  presentado
al  deponente,  que  estaba  al  timón.

Que  algunos  días  después,  no  se  acuerda  el  dí.a, pero  fué  después  que
los  cuerpos  del  Capitán  y  de  Pedro  fueron  consumidos,  tres  de  la  tripu
lación,  Antonio  Jaqua,  Andrés  y  Joseph,  se  hallaban  extenuados,  y  por
la  mañana  el  deponente  oyó  al  Contramaestre  decir  a  los  demás  man
nerds,  mientras  estaban  sobre  el  alcázar,  que  era  mejor  hacer  morir  estos
tres  hombres,  supuesto  que  no  podían  trabajar,  y  que  sólo  consumían  los
víveres,  y  poco  después  el  deponente  vió  a  Gabriel  que  dió  una  puñalada
a  Antonio,  y  todos  los  demás,  a  excepción  del  señor  Hollis,  le  pegaron
con  palos  y  le  mataron,  le  despojaron,  le  cortaron  la  cabeza  y  las  manos,
y  las  echaron  al  mar;  el  motivo  de  cortar  la  cabeza  y  las  manos,  y  de
arrojarlos  al  mar,  era  para  que  la  vista  de  dichas  partes  no  les  recordai-a
de  ellos.

En  seguida  le  cortaron  en  pedazos,  y  el  deponente  bajó  para  limpiar
la  tina  a  fin  de  salar  el  cuerpo.  Mientras  estaba  abajo,  Andrés  fué  ma
tado;  ignora  quién  lo  mató;  su  cuerpo  fué  destrozado,  y  llevado  abajo
al  deponente  para  salarlo  y  guardarlo.

José  fuié igualmente  matado,  cortado  en  pedazos  y  entregado  al  depo
nente  para  salarlo.  Era  opinión  general  entre  todos  ellos  que  la  carné
salada  no  les  estreñía  tanto  como  comjéndola  fresca.

No  le  consta  al  deponente  que  el  señor  Hollis  estaba,  y  sobre  la  cu
bierta,  en  ningún  tiempo  en  que  los  tres  últimos  mencionados  marine
ros  fueron  matados;  que  poco  después  de  esto,  mas  el  deponente  no  se
acuerda  qué  día,  ni  cuándo,  pero  no  era  mucho  antes  de  haber  sido  reco
gido  por  la  embarcación,  siendo  la  guardia  del  Contramaestre,  los  de
más  llamaron  a  Antonio  y  al  deponente  a  las  cuatro  de  la  nañana;  el
deponente  y  el  Contramaestre  estaban  acostados  y  tendidos  en  una  de
las  velas  rompidas,  durmiendo  encima  del  combés,  y  Antonio  estaba  al
timón,  y  el  deponente  se  despertó  de  repente  por  haber  dado  Antonio
un  golpe  al  Contramaestre  en  la  cabeza  con  un  hacha;  el  deponente  se
levantó,  agarrándole,  y  dió  al  deponente  con  el  hach.a  en  el  costado,  de
jándola  después  caer,  y  tomó  una  navaja  de  afeitar,  que  sacó  de  su  faltri
quera,  y  procuró  cortar  la  garganta  del  deponente,  dándole  una  herida
en  la  boca  y  dos  en  la  cara;  también  el  deponente  tuvo  uno  de  sus  dedos
cortados;  mientras  que  el  deponente  luchaba  con  él,  llamó  a  los  demás,
que  vinieron  arriba;  Gabriel  y  el  señor  Hollis  vinieron  a  ayudarle,  mien
tras  estaba  luchando,  y  Antonio,  con  la  navaja.de  afeitar,  hirió  a  Gabriel
en  el  costado;  que  Antonio,  por  fin,  fuié asegurado,  y  amarrado,  y  el  de
ponente  bajó  abajo  para  curar  sus  heridas,  y  mientras  estaba  abajo  ma
taro,n  a  Antonio,  y  le  salaron;  que  después  de  esto  no  hubo  novedad  par
ticular  hasta  que  fueron  sacados  de  a  bordo.

Gabriel  no  se  anduvo  con  remilgos,  y  atestiguó:

Que  a  la  mañana  del  día  siguiente  de  la  muerte  del  Capitán  vió  al
Contramaestre  y  el  negro  matar  a  Pedro,  y  ayudó  a  matarlo:  el  Contra
maestré  tenía  la  hacha,  el  negro  el  guimbalete  de  la  bomba  y  el  depo
nente  un  cuchillo,  con  el  que  le  dió  una  puñalada  en  la  espalda;  que
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coma  unos  cuatro  días  después,  o  sea  cinco,  mataron  a  tres  más:  An
tonio  Joquada  era  uno,  Andrés  era  el  segundo  y  José  fué  el  tercero;  que
Antonio  Taquada  rnató  a  José:  le  mató  con  un  hacha  estando  encima  la
cubierta;  que  Andrés  estaba  tendido  sibre  la  cubierta,  en  la  mundicia,
y  los  demás  le  llamaron  al  deponente  para  matarlo,  y  lo  naató  con  un
palo  que  tenía:  no  tuvo  motivo  para  matarlo,  nada  le  había  hecho:  era
incapaz  de  hacer  cosa  alguna  a  bordo,  y  los  demás  dijeron  que  se  ahorra
ría  el  agua;  ue  Suárez  naató  a  Antonio  Joquada  con  la  hacha:  tampoco
oyó  ningún  motivo  para  matar  a  Antonio  Joquada,  si  no  es  para  co
merlo.

Cuando  estos  tres  fueron  matados  sólo  habían  quedado  dos  pedazos
de  Pedro  y  del  Capitán;  que  a  los  ochcY o  nueve  días  después  también
mataron  a  Suárez:  el  motivo  de  matar  a  Suárez  era  que  procuraba  nia
tar  al  Contramaestre  y  al  negro;  que  el  deponente  estaba  abajo,  oyó  ruido
y  subió  arriba:  el  negro  estaba  plantado,  lleno  de  sangre,  y  Suárez  es
taba  con  una  navaja  de  afeitar  en  la  mano,  en  ademán  de  querer  matar
a  los  demás;  al  subir  arriba,  el  Pilotc  agarró  a  Suárez,  el  negro  también
le  agarró  y  el  deponente  le  amarró;  digo  procuró  quitarle  la  navaja  de
afeitar  de  su  mano,  mas  no  pudo  sino  agarrar  el  cabo  cuando  cortó  al
deponente  en  el  costado  con  la  hoja  de  la  navaja;  que  ataron  a  Suárz  al
bote,  hizo  ls  esfuerzos  para  soltarse;  el  Contramaestre  venía  para  rna
tar  a  Suárez,  cuando  Hollis  dijo  al  deponente  que  le  matase,  y  lo  mató
dándole  porrazos  encima  de  la  cabeza  con  una  cuba  de  arcos  de  hÍerro,
con  que  comían  el  rancho:  le  dió  dos  golpes  con  el  canto  de  ella.

*  *  *

Tradujo  estas  actuaciones  D.  Luis  Trosé,  intérprete  de  la  Sanidad
de  Cádiz,  cuyos  giros  no  hemos  querido  corregir  porque  es  la  salsa  que
adoba  esta  historia  verdadera  y  atestiguada  tan  unánimemente.
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c  Un  nuevo  aeroplano  comercial  de
gran  versatilidad,  que  presagia  una  am
plia  expansión  del  transporte  global  aéreo,
ha  sido  anunciado  la  última  semana  por
la  Duglas  Aircraft  Company.

Diseñado  específicamet  como  trans
porte  combinado  de  carga  y  pasaje,  el
nuevo  modelo  es  una  tercera  generación
derivada  del  experimentado  D C-8,  el  lu
joso  avión  de  línea.  Será  conocido  con
el  nombre  de  DC-8F  Jet  Trader  o  Reac
tor  Mercante.

El  concepto  de  esta  nueva  combina
ción,  dijo  el  Presidente  Donald  W.  Dou
glas,  Jr.,  amplía  los  objetivos  del  trans
porte  aéreo  al  hacer  pnsble  en  términos
muy  significativos  el  bajo  coste  de  ex
plotación,  tanto  para  los  pasajeros  como
para  la  carga.

Como  primer  reactor  puro  disponible
para  el  movimiento  en  masa  de  carga,
añadió,  el  DC-8F  permitirá  más  bajas  ta
rifas,  y  de  este  modo  dsrá  una  gran  ex
pansión  al  mercado  del  transporte  aéreo
de  mercancías.  A  través  del  Atlántico
Norte,  por  ejemplo,  çl  Reactor  Mercante
puede  llevar  con  ganancia  carga  a  razón
de15  centavos  por  tonelada-milla;  la  mi
tad  del  proniedio  actual

Este  promedio  ha  sido  posible  al  dispo
ner  de  un  espacio  para  pasajeros,  cuyas
tarifas  serían  un  20  por  100  inferiores  a
las  de  la  actual  clase  económica.

Para  obtener  el  potencial  de  ingresos
del  DC-SF,  se  subraya,  un  avión  de  trans
porte  de  carga  solamente  tendría  que  lle
var  92.000  libras  (cerca  de  42  toneladas)
de  carga  mercante  a  través  del  Atlántico.
Esto  requeriría  el  empleo  de  un  aeropla
no  cerca  de  un  tercio  mayor  que  los  re
actores  de  transporte  de  hoy  día.

Douglas  dijo  que  se  ha  dispuesto  por
los  Departamentos  técnicos  y  de  manu
factura  el  máximo  de  velocidad  en  el  di
seño  y  producción  del  primer  modelo.
Desde  el  momento  en  que  son  idénticas
las  dimensiones  exteriores,  instalación  mo
triz  y  sistemas  con  el  dltimo  DC-8  Tur
bofán,  el  DC-8F  puede  estar  disponible
para  la  entrega  en  fecha  más  póxima,
dijo  Douglas.

El  primer  vuelo  está  previsto  para  el
mes  de  agosto  de  1962,  y  los  Jet  Traders
se  hallarán  listos  para  la  entrega  a  las
compañías  explotadoras  de  líneas  aéreas
para  fines  del  próximo  año.

El  nombre  Reactor  Mercante  se  ha  de
rivado  de  sus  antecesores  los  navíos  mer
cantes  de  alta  mar,  barcos  de  vela  y  va
pores  que  llenaban  la  mayor  parte  de  sus
bodegas  con  carga  y  reservaban  las  cu
biertas  superiores  para  los  pasajeros.

El  DC-8F  llevará  hasta  52.000  libras
de  carga  a  bordo  (cerca  de  24  toneladas)
en  un  espacio  equivalente  a  los  dos  ter
cios  de  la  cabina,  y  cincuenta  y  cuatro
pasajeros  en  la  parte  posterior,  totalmen
te  independiente.  La  acomodación  de  los
pasajeros  será  idéntica  a  las  de  la  clase
turista  o  económica  de  los  más  moder
nos  reactores,  incluyendo  dos  puertas,
cocina  y  dos  saloncitos  de  descanso.

El  acceso  a  la  parte  delantera,  desti
nada  a  la  carga,  se  efectúa  a  través  de
una  puerta  de  86  por  140  pulgadas  (2,48
por  3,55  metros),  tres  pies  más  ancha  que
las  mayores  puertas  utilizadas  en  los
transportes  de  carga  DC6A  y  DC-7F.
El  departamento  de  carga  estará  provis
to,  para  la  mejor  mecanización  de  las  ope
raciones,  de  nueve  plataformas  de  rápido
descargue,  que  miden  81  por  110  pulga
das.  Estas  plataformas  se  desplazan  den
tro  de  la  cabina  sobre  rodillos  y  carriles
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de  guía  y  se  colocan  en  su  lugar  en
bandejas  sobre  el  piso.

La  carga  de  pago  dentro  del  limftado
espacio  del  DC-8F,  con  cincuenta  y  cua
tro  pasajeros  y  una  densidad  de  carga
de  10 libras  por  pie  cúbico,  será  de  62.610
libras  (28.425  kilos).

El  peso  bruto  máximo  del  nuevo  aero
transporte  será  de  312.000 libras  (más  de
141  toneladas),  aunque  1  límite  admitido
para  el  despegue  es  de  310.000 libras  (al
go  más  de  140 toneladas).

El  DC-8F  estará  equipado  con  cuatro
Pratt  &  Whitney  JT3D-3  Turbofán,  de
18.000  libras  (8.170  kilos)  de  empuje  es
tático  cada  una.  Con  la  incorporación  de
los  últimos  perfeccionamientos  aerodiná
micos  de  los  DC-8  de  serie,  el  Reactor
Mercante  desarrollará  una  velocidad  de
crucero  de  más  de  575  millas  por  hora
(925  kilómetros  por  hora)  y  un  radio  de
acción  máximo  de  más  de  7.000  millas
(11.200  kilómetros).

El  D C-8F  puede  llevar  la  totalidad  de
su  carga  de  pago  en  vuelo  sin  escalas,
por  ejemplo,  desde  ciudades  europeas  ta
les  como  Londres,  Copenhague,  Amster
dam  y  París,  a  Nueva  York,  con  vientos
invernales  de  frente.

El  avión  será  producido  en  la  factoría
de  Douglas,  de  Long  Beach,  donde  se
han  concentrado  todas  las  actividades  de
transporte,  incluso  las  de  carácter  técni
co  y  auxiliares  de  producción.  Una  am
plia  proporción  del  actual  utillaje  emplea
do  en  la  fabricación  del  avión  de  pasaje
ros  DC-8  se  usará  para  el  combinado
DC-8F,  según  dice la  comunicación  hecha
pública,  y  todos  los  aparatos  de  las  se
ries  DC-8  se  producirán  en  la  misma  ca
dena  de  montaje.

r  Siete  adicionales  aviones  de  reacción
DC-8,  serie  50  han  sido  vendidos  a  la
Compañía  National  Airlines,  según  anun
cia  en  el  día  de  hoy  la  Douglas  Aircraft
Company.

Los  DC-8  de  la  Serie  50  están  equipa
dos  con  los  motores  Pratt  &  Whitney
JT3-D-3  Turbofán.

La  Compañía  National,  cuyas  oficinas
centrales  se  encuentran  en  Miami  (Flori
da),  fué  una  de  las  primeras  empresas  de
líneas  aéreas  que  encargaron  y  pusieron
en  servicio  los  DC-8.

Esta  venta  eleva  a  165  el  número  to
tal  de  DC-8  pedidos.  Hasta  la  fecha,  127
han  sido  entregados.

 Después  de  desarrollar  una  veloci
dad  media  de  más  de  600 millas  por  hora,

un  Douglas  DC-8  ha  establecido  un  nue
vo  record  mundial  de  distancia  para  avio
nes  comerciales  de  transporte  al  aterrizar
en  Roma,  procedente  de  Long  Beach
(California)  en  vuelo  sin  escalas.

El  Douglas  Jetliner,  primer  reactor  tras-
continental  equipado  con  motores  Tur
bofán,  efectuó  el  vuelo  como  parte  del
programa  oficial  de  prueba  de  la  Fede
ral  Aviation  Aency,  necesarias  para  la
concesión  del  certificado  de  navegabili
dad.

El  gigantesco  DC-8  voló  6.785  millas
en  11 horas  y  17 minutos.

Para  su  vuelo  Long  Beach-Roma,  el
DC-8  llevaba  152.000 libras  de  combus
tible  en  el  momento  del  despegue,  y  le
quedaban  17.000 libras  l  aterrizar,  reser
va  suficiente  para  haber  permanecido  en
el  aire  otras  dos  horas,  recorriendo  1.200
millas  más.

El  DC-8  es  un  aparato;  de  la  cadena  de
producción,  correspondiente  a  la  nueva
Serie  50,  con  motores  Pratt  &  Whitney
JT3D-1-Turbofán.  Su  peso  máximo  al
despegue  es  de  315.000 libras  y  su  capa
cidadde  combustible  de  156.700 libras.

Seis  miembros  oficiales  de  la  F.  A.  A.
se  hallaban  entre  los  25 observadores  que
llevaba  el  avión  a bordo,  aparte  de  la  tri
pulación,  encabezada  por  el  jefe  de  pilo
tos  de  la  Douglas,  B.  A.  Foulds.

Pintado  ya  con  los  colores  de  la
K.  L.  M.,  este  DC-8  será  entregado  a  la
Compañía  holandesa  inmediatamente  des
pués  de  la  concesión  del  certificado  de
navegabilidad,  que  se  espera  para  muy
en  breve.

Las  Compañías  que  tienen  pedidos
DC-8  Serie  50  (Turbofán)  son:  K.  L.  M.,
Iberia,  United  Air  Lines,  National  Air
unes  y  Aeronaves  de  México.

c  Los  miembros  de  la  Asociación  In
ternacional  de  Tráfico  Aéreo  (IATA)  se
reunieron  el  1.0  de  mayo  en  Montreal  para
tratar  nuevamente  de  llegar  a  un  acuerdo
sobre  las  nuevas  tarifas  de  fletes  en  el
tráfico  aéreo  sobre  el  Atlántico.  La  Con
ferencia  anterior  sobre  esta  misma  mate
ria,  que  se  celebró  en  París,  terminó  en
un  fracaso.  Después  algunas  de  las  Com
pañías  aéreas  han  comunicado  su  decisión
de  reducir  drásticanieflte  sus  tarifas  de
transporte  en  la  ruta  del  Atlántico  a  par
tir  del  10  de  abril.  Sin  embargo,  poste
riormente  se  tomó  el  acuerdo  de  prorro
gar  las  antiguas  tarifas  hasta  el  30  de
junio.
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ACCIDENTES
 Una  lancha  que  transportaba  26 per

sonas  se  hundió  en  el  río  Magdalena,  en
las  proximidades  de  Bogotá,  temiéndose
que  hayan  perecido  15 de  sus  ocupantes.
Solamente  pudieron  ser  rescatados  cinco
cadáveres.

  El  mercante  inglés  Dara,  tras  sufrir
un  aparatoso  incendio,  se  hundió  cuando
era  transportado  por  buques  de  la  Ar
mada  al  puerto  de  Bahrein,  con  intención
de  sofocar  completamente  el  fuego  que
aún  se  mantenía  a  bordo.  Se  teme  que  en
el  desastre  hayan  perecido  unas  150  per
sonas  de  las  730  que  transportaba.

Uno  de  los  Supervivientes,  el  maqui
nista  Ramsy  Birnell,  que  fué  salvado  del
agua  tras  permanecer  en  ella  varias  ho
ras,  hizo  un  completo  relato  del  suceso,
del  que  se  desprende  que  el  siniestro  fué
provocado  por  una  enorme  explosión;  el
pánico  cundió  rápidamente  entre  los  pa
sajeros,  algunos  de  los  cuales  se  lanza
ron  al  mar  y  otros  comenzaron  a  invadir
los  botes,  produciendo  una  sobrecarga
que  hizo  que  uno  se  hundiera  en  el  mo-
melito  y  otro  zozobrara,  pereciendo  va
rias  personas.

El  gemelo  del  Dara,  el  Aronda,  se  hizo
cargo  de  algunos  de  los  supervivientes,
para  lo  cual  hubo  de  desviar  su  ruta  con
siderablemente

 El  buque  Pollux,  de  la  Alemania  oc
idental,  que  se  hallaba  a  unas  60 millas
al  sur  de  Portland,  en  Inglaterra,  emitió
señales  de  radio  indicando  que  uno  de  los
miembros  de  su  tripulación  había  desapa
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recido,  temiéndose  que  hubiese  caído  al
agua.

i  En  Alburquerque,  Nuevo  Méjico,  se
ha  iniciado  una  investigación  en  torno  a
la  muerte  de  cinco  de  los  ocho  pasajeros
de  un  avión  B-52,  que  fué  alcanzado  y
derribado  por  un  proyectil  dirigido  F-100,
disparado  accidentalmente  durante  un
ejercicio  de  adiestramiento.  Tres  miem
bros  de  la  dotación  lograron  ponerse  a
salvo  lanzándose  con  paracaídas,  pero  se
desconoce  la  suerte  de  los  restantes,  ya
que  las  patrullas  de  salvamento  tropeza
ron  con  una  fuerte  ventisca  que  les  im
pidió  acercarse  al  aparato,  no  pudiéndose
apreciar  en  un  primer  momento  el  nú
mero  de  cuerpos  que  se  encontraban  en
tre  el  fuselaje.

i  El  pesquero  Reina  del  Cielo  se  hun
dió  cerca  del  puerto  de  Santander  a  cau
sa  de  una  vía  de  agua  producida  en  su
sala  de  máquinas,  que  determinó  que  ésta
se  inundase.

La  tripulación  fué  rápidamente  auxilia
da  por  el  también  pesquero  Ocho  Her
manos,  que  la  condujo  al  puerto.

  Un  buque  mercante  inglés,  identifica
do  por  el  Servicio  Guardacostas  como
perteneciente  a  la  Compañía  de  Navega
ción  Wilmington,  se  hundió  frente  a  las
costas  che Maine,  con  35  hombres  a  bordo.

Una  lancha  del  citad•3  Servicio  localizó
el  navío  a  unas  40  millas  de  Portland,
atendiendo  inmediatamente  su  llamada  de
socorro.

 Uno  de  los  buceadores  que  se  en
contraban  trabajando  a  15 metros  de  pro
fundidad  en  el  muelle  de  un  puerto  pe
queño  próximo  a  la  ciudad  de  Monterrey
se  vió  atacado  por  un  león  marino,  que  le
produjo  una  extensa  herida  en  una  pierna.

Un  técnico  del  Acuarjum  de  San  Fran
cisco  ha  manifestado  que  el  león  marino
no  ataca,  comúnmente,  al  hombre,  pero
que  a  veces  se  encuentra  sujeto  a  tras
tornos  mentales  que  le  hacen  peligroso.

ARMAS
  Se  afirma  que  la  prepuesta  hecha  al

Presidente  Kennedy  de  equipar  a  la
OTAN  con  missiles  para  uso  en  campos
de  batalla  no  ha  encontrado  desfavorable
acogida.  La  decisión  fué  tomada  tenien
do  en  cuenta  que  el  sistema  defensivo  de
la  Unión  Soviética  estará  en  1965  en  dis
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posición  de  destruir  la  fuerza  táctica  érea
del  continente.  Pequeños  grupos  de  hom
bres  de  ciencia  de  Francia,  Estados  Uni
dos  y  gran  Bretaña  se  harán  cargo  de
estos  núcleos  de  missiles.

c  La  aparición  de  los  proyectiles  tele
dirigidos  en  el  campo  operacional  ha  mo
tivado  la  creación  de  una  nueva  especia
lidad:  la  del  artillero  de  cohetes.  Para  la
instrucción  de  estos  soldados  las  Fuerzas
aéreas  de  los  Estados  Unidos  han  re-

currido  al  cohete  táctico  Martín  TM  76
Mace  B, último  de  una  familia  que  comen
ió  hace  quince  años.  En  la  fotograffa,  un
Mace  B  parte  de  su  base  de  lanzamiento
de  la  Escuela  de  adiestramiento,  en  Cabo
Cañaveral.

c  El  Pentágono  cursó  una  orden  para
que  fuesen  suspendidas  todas  las  pruebas
llevadas  a  cabo  con  proyectiles  hasta  que
se  esclarezca  el  por  qué  de  la  reciente  co
lisión  entre  un  proyectil  Sidwinder  y  un
avión  de  bombardeo  B-52,  que  ocasionó
la  muerte  de  seis  personas.

La  orden  afecta  al  uso  de  todo  tipo
de  aviones  y  proyectiles  para  ataques  si
mulados.

ARMADORES
c  La  Administración  Marítima  de  los
Estados  Unidos  ha  concertado  un  seguro
de  hipoteca,  que  cubre  a Compañías  de na
vegación  americanas  por  valor  de  220 mi
llones  de  dólares,  con  la  Sociedad  londi
nense  de  Seguros  Lambert  Brothers,  Ltd.

c  El  Consejo  de  Navegación  Suratlán
tica,  reunido  el  21 de  febrero,  anuncia  que
M.  Gabriel  Laniaignére  ha  decidido  di-

mitir  de  sus  funciones  de  presidente,  sus
tituyéndole  como  presidente-director  ge
neral  M.  René  Courau.  M.  Lamaignére
ha  sido  nombrado  presidente  de  honor.

c  Con  motivo  de  la  reunión  del  Sindi
cato  de  la  Prensa  Marítima  francesa,  bajo
la  presidencia  de  M.  E.  Delage,  presi
dente  .del  Sindicato  de  Prensa;  M.  Nor
guet,  presidente  de  la  Cámara  Sindical  de
Construcciones  de  Buques,  ha  hecho  una
declaraciones  al  Journal  de  la  Marimi
Marchande,  que  vamos  a  resumir.

M.  Norguet  manifestó  que  no  existi
oposición  alguna  por  su  parte  ni  por  parte
de  sus  colegas  a  que  sea  reducido  el  nú
mero  de  los  astilleros  franceses.  Igual-
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mente  dijo  que  había  que  considerar  la
cuestión  de  la  reconversión  de  éstos  des
de  dos  puntos  de  vista:  reconversión  to
tal  y-reconversión  parcial,  refiriéndose  el
último  más  bien  a  una  diversificación  de
actividades  que  siempre  ha  sido  muy  in
teresante  en  la  construcción  naval.

Hizo  también  alusión  a  la  necesidad  de
considerar  detenidamente  el  criterio  so
cial  al  tratar  de  situar  el  principio  de  co
locación  de  mano  de  obra.

Finalnente,  añadió  que  la  especializa
ción  es  tan  interesante  en  esta  rama  de
la  industria  como  en  otra  cualquiera  cuan
do  se  trata  de  obtener  precios  competi
tivos.

ASTILLEROS
c  El  destructor  americano  lanzacohe.
tes  Henry  B.  Wilson  (DDG  7),  lanzado
en  diciembre  de  1960,  es  el  mayor  buque
de  guerra  construido  en  los  astilleros  de
los  Grandes  Lagos  y  el  primero  a  nave
gar  por  el  canal  de  San  Lorenzo.

Forma  parte  de  una  serie  de  23  des
tructores  lanzacohetes.

c  Ateliers  et  Chantiers  de  la  Seine-Ma.
ritime  han  procedido  al  lanzamiento  del
carguero  Yainville,  construído  por  cuen
ta  de  la  Compañía  marítima  y  carbonera
Worms.  El  Yainville  posee  las  caracte
rísticas  principales  siguientes:  eslora,  96,7
metros;  manga,  13,5  metros;  peso  muer
to,  3.600  toneladas;  capacidad  de  calas,
5.274  metros  cúbicos.  Propulsado  por  dos
motores  diesel,  logra  una  velocidad  en  car
ga  de  13,3  nudos.  Este  carguero  se  uti
lizará  para  el  transporte  de  madera  y  po
drá  serlo  también  para  el  de  granos  a
granel.

*  *  *

El  mayor  petrolero  con  bandera  fran
cesa,  el  supertanque  Sitala,  de  74.000  to
neladas,  construído  por  los  astilleros  del
Atlántico  en  Saint-Nazaire,  por  cuenta  de
la  Sociedad  Shell,  ha  partido  de  Le  Ha
vre,  su  puerto  de  amarre,  para  su  viaje
inaugural.

El  buque  se  dirige  a  la  Skhirra,  des
pués  a  Banias,  para  cargar  en  cada  uno
de  estos  dos  puertos  cerca  de  36.000  to
neladas  de  petróleo  crudo,  con  destino  a
los  puertos  de  Le  Havre  y  Rotterdam.

c  A  principios  de  febrero,  Chantiers  de
l’Atlantique  (Penhoét-Loire)  ha  anuncia-

do  el  encargo  de  dos  petroleros  de  56.300
toneladas  de  peso  muerto,  destinados  al ar
mador  noruego  Sig  Bergesen  D  Y.  &  Co.
Este  pedido  eleva  a  nueve  el  número  de
petroleros  de  un  peso  muerto  superior  a
48.000  toneladas  que  estos  establecimien
tos  tienen  en  construcción  o  pedidos.

Estos  mismos  astilleros  han  entregado,
con  algunos  días  de  intervalo,  los  dos  pe
troleros  gigantes  Farah  Pahlavi,  de  53.900
toneladas  de  peso  muerto,  y  el  Sitala,  de
74.000  toneladas.  Estos  dos  buques  repre
sentan,  pues,  un  tonelaje  g  1 o b  a  1  de
127.000  Tdw,  lo  que  es  bastante  excep
cional.  Han  sido  entregados,  respectiva
mente,  a  la  National  Iranian  Tankers  Co.
y  a  la  Shell  Maritime  Franqaise.  Un  bu
que  idéntico  será  entregado  también  a
cada  uno  de  estos  dos  armadores  por
Chantiers  de  l’Atlantique.  Forges  et  Chan
tiers  de  la  Méditerranée  (La  Seyne)  han
entregado  a  la  Flower  Line  el  Hortensia,
carguero  de  13.700  Tdw;  es  el  quinto  de
nueve  buques  idénticos  encargados  a  La
Seyne  por  diferentes  armadores  extranje
ros.  Chantiers  de  la  Manche,  por  su  parte,
han  entregado  al  armador  israelí  Somer
fin  el  Daguite,  gran  atunero  de  49  metros
de  largo,  equipado  con  un  diesel  Sulzer
de  900  CV  y  dotado  de  bodegas  frigorí
ficas.

Solamente  tres  lanzamientos  han  tenido
lugar  estos  últimos  tiempos;  el  más  im
portante  ha  sido  el  del  platanero  Fon-de-
France,  de  6.000  metros  cúbicos  (Chan
tiers  de  Provence),  destinado  al  servicio
de  las  Antillas  de  Compañía  General
Trasatlántica.  Por  otra  parte,  dos  trai
neras  de  tonelaje  medio,  para  la  pesca  de
pescado  fresco,  han  sido  entregadas:  una,
Bernache,  por  Anciens  Chantiers  Dubi
geon;  la  otra,  Duchaffault,  por  Chantiers
de  la  Manche;  las  dos  estarán  basadas
en  el  puerto  de  La  Rochelle.

Los  lanzamientos  que  se  harán  en  un
próximo  porvenir  son  los  siguientes:  pri
meramente,  el  del  paquebote  israelí  Mo
ledet,  de  8.000  toneladas  y  18  nudos,  des
tinado  a  la  Cia.  Zim,  para  su  servicio
Haifa-Marsella  (Chantiers  de  Bretagne);
es  sabido  que  el  estado  de  crecida  del
Loira  ha  obligado  a  los  constructores  a
aplazar  estos  lanzamientos  varias  veces.
Chantiers  de  l’Atlantique  (Penhoét-Loire)
lanzarán  el  petrolero  Esso  Lorraine,  de
48.000  toneladas  de  peso  nEuerto  y  de
17.250/19.000  CV,  y  Chantiers  Réunis
Loire-Normandie  el  transportador  a  gra
nel  Sneland,  destinado  nl  armador  norue
go  Lorentzen,  mientras  que  Chantiers
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Maritimes  de  La  Ciotat  botarán,  por
cuenta  de  Messageries  Maritimes,  el  car
guero  r  á p i  d  o  (19  nudos)  Velay,  de
9.300  Tdw;  Chantiers  de  La  Seyne  Ma
ritime,  un  carguero  de  3.700  Tdw,  para  la
Cje.  Worms,  y  Anciens  Chantiers  Dubi
geon,  un  ferry  para  el  departamento  de
Vendée,  bautizado  Pr.ésident  Auguste  Du
rand.

c  Parece  ser  que  el  Lloyd  Brasileño
desea  hacer  un  pedido  de  36  barcos,  de
ellos  26  cargueros  de  8.500  toneladas  y
lO  de  10.000  toneladas  a  los  astilleros  ja
poneses.  Si  las  dos  partes  llegan  a  un
acuerdo,  éste  será  el  primer  pedido  de  un
solo  adquirente  entre  los  más  importan
tes  recibidos  por  los  astilleros  japoneses.
Parece  ser  que  Brasil  ha  sondeado  tam
bién  a  los  astilleros  yugoslavos  para  la
construcción  de  26  barcQs,  una  parte  im
portante  de  cuyo  importe  se  intercam
biará  por  café.  Sin  embargo,  se  estima
en  los  medios  competentes  nipones  que
tal  sistema  de  trueque  difícilmente  será
admitido  por  el  Japón  por  el  problema
que  tal  tonelaje  de  café  representaría  para
él.  Si  el  mencionado  pedido  llega  a  rea
lizarse,  representaría  aproximadamente  el
total  de  las  exportaciones  de  barcos  por
el  japón  en  1959  y  la  mitad  de  los
de  1960.

c  Ha  sido  publicado  el  resumen  esta
dístico  de  la  construcción  mundial  de  bu
ques  en  1960,  según  los  datos  facilitados
por  el  Lloyd’s  Register  of  Shipping.

Exceptuando  las  cifras  relativas  a  los
países  comunistas,  Rusia,  China  y  Alema
nia  orieñtal,  la  lista  es  la  siguiente:

Japón  marcha  en  cabeza  por  quinta  vez
consecutiva  con  el  20,7  por  100  del  tone
laje  total.  Ha  lanzado  649  buques,  con
1.713.656  toneladas  de  registro  bruto,  en
tre  ellos  el  mayor  petrolero  del  mundo,
Universe  Daphne,  de  72.266  toneladas.

Gran  Bretaña  y  Norte  de  Irlanda  ocu
pan  el  segundo  lugar,  con  el  15,7  por  100.
Construyeron  253  buques,  por  un  total  de
1.331.491  toneladas.

República  Federal  Alemana:  13,1  por
100,  254  buques  y  1.092.139  toneladas.

Suecia:  710.659  toneladas.
Francia:  594.422  toneladas.
Holanda:  566.993  toneladas.
España  alcanzó  la  cifra  nunca  cone

guida  de  161.289  toneladas,  aun  cuando
no  indica  el  total  de  su  producción,  ya

que  se  refiere  solamente  a  buques  mayo
res  de  100  toneladas.

El  total  del  tonelaje  mundial  ha  sido
de  8.356.444  toneladas  de  registro  bruto,
lo  que  supone  un  descenso  de  389.260  to
neladas  con  respecto  al  año  1959.

1960  no  ha  contado  con  grandes  bu
ques  transoceánicos  para  pasaje;  Gran
Bretaña  construyó  tres:  Canberra,  de
45.000  toneladas;  Arlanza,  de  20.362,  y
Principe  Perfeito,  de  19.000.  Francia  lan
zó  uno,  France,  de  66.000  toneladas.

Se  botaron  335  buques-tanques,  que  re
presentan  el  44  por  100  del  tonelaje  mun
dial.  La  propulsión  del  59  por  100  de  las
nuevas  unidades  se  realiza  mediante  mo
tores  diesel.

c  Ha  sido  creada  una  corporación,  As
tilleros  Vera  Cruz,  5.  A.,  mediante  aso
ciación  de  la  Maryland  Shipbuilding  and
Drydock  Co.,  con  intereses  mejicanos.  Se
pretende  la  mejora  de  las  instalaciones
hechas  por  el  Gobierno  en  la  ciudad  de
Veracruz.  El  capital  de  la  Empresa  es
tará  formado  por  aportaciones  de  la  Mary
land  Shipbuilding,  con  un  26  por  100  de
acciones;  la  Intercontinental,  5.  A.,  per
teneciente  a  inversores  americanos,  ale
manes  y  mejicanos,  en  la  misma  propor
ción,  y  un  resto  suscrito  por  intereses  na
cionales.

El  1.0  de  abril  de  1961  los  astilleros
españoles  contaban  con  un  pedido  de
52  barcos,  que  arrojaba  un  tonelaje  bru
to  total  de  208.540  toneladas.  Encabeza  la
lista,  formada  por  10  países,  la  Argen
tina,  con  67.000  toneladas,  seguida  por
Liberia,  con  40.000;  Noruega,  31.000,  y
Brasil,  con  21.090.

c  La  Empresa  Nacional  Elcano  cons
truirá  en  breve  un  carguero  de  20.000  to
neladas  con  destino  a  una  firma  neoyor
quina  que  tiene  intereses  greco-estado
unidenses.  Igualmente  ha  sido  firmado
otro  contrato  para  la  construcción  de  un
buque  de  4.100  Dwt  para  hacer  su  en
trega  a  Noruega.

c  La  producción  de  la  Asociación  de
Astilleros  suecos  ha  alcanzado  en  el  año
1960  cifras  sólo  superadas  por  el  Japón,
habiéndose  construído  84  barcos,  con  un
peso  total  de  1.109.000  toneladas.  De  es
tos  84  buques,  19  eran  petroleros,  con  un
total  de  685.000  toneladas  de  peso  muerto.

Los  pedidos  a  principios  del  presente
año  alcanzaban  las  200  unidades,  una  gran
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parte  de  las  cuales  está  destinada  a  clien
tes  extranjeros.

c  Durante  el  período  comprendido  en
tre  los  años  1958  y  1961  China  ha  ace
lerado  sus  actividades  de  compra  de  bu
ques,  principalmente  del  tipo  Liberty
y  Park,  construídos  durante  la  guerra,  y
entre  los  que  figuran  el  Springbank,  de
10.850  toneladas  de  peso  muerto;  Cana
dian  Fir,  de  10.850  toneladas;  Ninfea,
10.850;  Erickbank,  10.850;  E  den  bank,
Maestro  Stelios,  Gunn,  Signrd  Jarl,  Au
gean  Sea,  Nneva  Gloria,  Spalmatori,  Le
Mene  y  un  buque  tipo  Fort.

c  Las  organizaciones  que  se  ocupan  de
la  compra  de  buques  han  informado  de
que  durante  el  año  1960  se  vendieron
55  buques,  propiedad  de  armadotes  grie
gos,  para  proceder  a  su  desguace.  De  es
tas  55  unidades,  38  eran  cargueros,  16  pe
troleros  y  uno  solo  de  pasajeros.  Sola
mente  17  ondeaban  pabellón  nacional,  es
tando  los  otros  bajo  banderas  de  conve
niencia.

‘Los  compradores  pertenecían  a  países
asiáticos.

c  Recientemente  ha  sido  botado  el  nue
co  destructor  antisubmarino  Intrépido,
construído  en  los  astilleros  que  la  Em
presa  Nacional  «Bazán»  posee  en  El  Fe
rrol  del  Caudillo,  para  la  Marina  de  Gue
rra  española.

Este  buque  forma  parte  de  una  serie  de
nueve,  tipo  Audaz,  y  sus  características
más  destacadas  son  las  siguientes:

Eslora  total,  93,995  metros;  eslora  en
tre  perpendiculares,  90  metros;  manga,  9,5;
puntal,  5,2;  desplazamiento  normal,  1.253
toneladas;  desplazamiento  en  plena  car
ga,  1.484  toneladas.

Navegará  a  una  velocidad  de  32,5  nu
dos  y  tendrá  una  autonomía  de  3.500  mi
llas  a  15  nudos.

Posee  tres  calderas  da  vapor,  capaces
de  desarrollar  30.800  HP  a  500  revolucio
nes  por  minuto.

Su  armamento  consiste  en  tres  monta
jes  sencillos  antiaéreos  de  105 mm,  dos
ametralladoras  dobles  de  35  mm,  también
antiaéreas;  dos  tubos  lanzatorpedos  y  cua
tro  lanzacargas  de  profundidad.

c  Los  principales  astilleros  del  Japón
están  sufriendo  modificaciones  encami

nadas  a  aumentar  su  capacidad,  con  vistas
a  la  construcción  de  petroleros  gigantes.

La  Asociación  de  Constructores  Nava
les  Japoneses  manifestó  que  durante  la
visita  girada  a  Europa  occidental  en  el
año  pasado  quedó  puesto  de  relieve  que
en  un  futuro  no  muy  lejano  los  petrole
ros  a  construir  tendrán  un  promedio  de
100.000  toneladas  de  peso  muerto,

Dado  que  el  promedio  de  los  mismos
encargado  a  los  astilleros  nipones  ha  al
canzado  ya  las  75.000  toneladas,  se  impo
ne  una  reforma  corno  la  que  actualmen
te  se  está  llevando  a  cabo,  para  respon
der  a  la  demanda  de  700.000  toneladas
brutas  que  se  espera  para  el  año  fiscal
1961-1962.

c  Los  astilleros  yugoslavos  construirán
para  Rusia  dieciséis  petroleros  de  25.000
toneladas  y  nueve  vapores  tramp  de  10.000
toneladas.  Este  plan  de  construcción  res
ponde  a  las  cláusulas  del  nuevo  conve
nio  comercial  firmado  por  ambos  países.

c  Los  astilleros  yugoslavos  de  Kral
jevica  han  recibido  un  pedido  de  diez
barcos  de  940  toneladas  de  peso  muerto
cada  uno,  con  destino  a  la  naviera  indo
nésica  Pelni.

Estos  buques  irán  equipados  con  mo
tores  de  100  CV.  fabri.:ados  en  las  fac
torías  de  Laibach.

c  Una  empresa  naval  holandesa,  la
N.  y.  Koninklijke  Maatschappij,  de  Fle
singa,  está  estudiando  un  proyecto  de
ampliación  de  sus  astilleros  navales,  en
el  que  se  invertirán  muchos  millones  de
florines.

El  proyecto  comprende  la  construcción
de  dos  grandes  diques  secos  completos,
un  camino  de  grúa  de  400  metros  de  lon
gitud,  una  enorme  nave  fabril  en  la  que
irán  alojados  los  diferentes  talleres  de
ajuste,  calderería,  torneado  y  chapería  m
tálica  y  un  bloque  destinado  a  servicios
aüxiliares  administrativos.

Una  vez  finalizadas  las  obras  de  cons
trucción  de  dichos  astilleros  se  espera
que  puedan  entrar  en  dique  casi  el  90  por
100  de  los  buques  en  reparación.

cu  El  prestigio  de  los  astilleros  espa
ñoles  queda  patentizado  una  vez  más  por
los  encargos  efectuados  a  nuestra  Patria
por  varias  compañías  navales  noruegas.
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Es  significativo  que  naciones  de  tanta
solera  marinera  y  de  solvencia  reconoci
da  en  el  campo  de  las  construcciones  na
vates  elijan  precisamente  España  para
desarrollar  sus  programas,  confiando  a
ésta  la  fabricación  de  buques  mercantes
con  arreglo  a  las  más  exigentes  normas
de  la  técnica.

El  mencionado  contrato  comprende  la
construcción  de  nueve  naves  de  1.900  to
neladas  de  peso  muerto,  cinco  de  4.000
y  otras  dos  de  5.000.  El  valor  global  de
la  obra  alcanzará  una  cantidad  muy  pró
xima  a  los  587  millones  de  pesetas,  ya
que  cada  unidad  costará  de  27  a  52  mi
llones.

La  fecha  de  terminacion  del  plan  com
pleto  ha  sido  fijada  en  an  plazo  de  diez
a  veintidós  meses,  y  será  entregado  al
finalizar  este  período  por  la  Compañía
Euslcalduna,  en  cuyos  astilleros  se  lleva
a  cabo  el  proyecto.

Estos  dieciséis  barcos  destinadqs  a  la
exportación  no  son  más  que  una  peque
ña  parte  de  los  que  los  astilleros  de  Es
paña  han  realizado  en  los  últimos  tiemr
pos  por  encargo  de  potencias  extranjeras;  todavía  quedan  cercanos  los  nom

bres  de  los  transatlánticos  Princesa  Leo
poldina  y  Princesa  Isabel,  que  no  hace
mucho  tiempo  salieron  can  ruta  al  Brasil.

Entre  los  Gobiernos  cuyos  encargos  fi
guran  en  nuestra  cartera  de  pedidos,  po
dríamos  citar  a  Brasil,  Liberia,  Argenti
na,  Inglaterra,  Pakistán,  Paraguay,  Sui
za,  Uruguay,  Noruega  y  Alemania,  con
un  total  de  146.640  toneladas  de  registro
bruto.  Esta  faceta  del  comercio  exterior
es  muy  tenida  en  cuenta  en  el  extranje
ro  a  la  hora  de  considerar  la  balanza  de
pagos  de  un  país,  y  España  no  figura,
precisamente,  entre  los  que  han  quedado
rezagados  en  cuanto  a  este  tipo  de  cons
trucción  se  refiere,  ya  que  las  cifras  úl
timamente  conseguidas  son  muy  alenta
doras.

ASTRONAUTICA
ci  La  Fuerza  Aérea  norteamericana
lanzó  desde  la  base  de  Vandenberg  su
nuevo  satélite  Discoverer  XXIII,  que
entró  inmediatamente  en  órbita.  Este  nue
vo  explorador  del  espacio  era  portador
de  una  cápsula  recuperable,  con  un  peso
de  300  libras,  semejante  a  la  utilizada
por  el  satélite  Samos.

ci  En  la  foto  vemos  las  instalaciones
existentes  en  la  base  de  Maspalomas,  en

Las  Palmas  de  Gran  Canaria,  para  el
control  de  los  lanzamientos  previstos  en
el  proyecto  Mercury.

ci  Mientras  Norteamérica  aseguraba
sus  posiciones  y  hacía  concienzuda  revi
sión  de  todas  las  anteriores  experiencias
espaciales,  Rusia,  adelantándose  a  su  ri
val  en  un  tiempo  bastante  considerable,
hizo  su  primer  anuncio  oficial  del  lan
zamiento  de  un  hombre  al  espacio  co.
regreso  satisfactorio.

Es  interesante  subrayar  estas  palabras:
Primer  anuncio  oficial.  Efectivamente,  no
es  un  hecho  desconocido  para  la  mayoría
del  mundo  que  la  Unión  Soviética  viene
realizando  desde  tiempos  atrás  pruebas
encaminadas  a  colocar  un  ser  humano  en
órbita,  y  fuentes  bien  informadas  asegu
ran  que  el  intento  se  ha  realizado  en
más  de  una  ocasión,  sin  que  haya  dado
el  resultado  apetecido.  Sin  ir  más  lejos,
la  última  visita  de  Jruschof  a  Estadós
Unidos  ha  estado  íntimamente  relaciona
da  con  un  hecho  de  esta  clase,  y  lo  que
entonces  falló,  ha  podido  ser  superado
por  medios  sobre  los  que  no  nos  senti
mos  facultados  para  opinar.

El  resultado  es  éste:
Sin  previo  aviso  y  sin  que  hubiese  me

diado  información  anterior  alguna,  Radio
Moscú  interrumpió  su  programa  a  las
7,58  horas  —hora  española—  del  día  12  de
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abril  para  lanzar  la  noticia  de  que  el  pri
mer  cosmonauta  navegaba  ya  por  el  es
pacio  a  una  altura  de  302  kilómetros  en
el  punto  más  alejado  de  su  elipse.

La  nave  en  que  se  trasladaba,  el  Vos
tok,  partió  de un  punto  del territorio  ruso,
que  se  desconoce,  para  tornar  tierra  tres
horas  después  en  una  zona  situada  en
la  parte  occidental,  habiéndose  realizado
el  vuelo  conforme  a  los  detalles  previstos
en  el  plan.

La  agencia  soviética  de  noticias  Tass
facilitó  los  siguientes  datos  relativos  al
viaje  espacial  del  Comandante  Gagarin.

A  las  9  horas  y  siete  minutos  —hora
de  Moscú—  el  cohete  fué  disparado,  sien
do  éste  el  momento  en  que  habría  de
manifestarse  el  excelente  entrenamiento
del  hombre  elegido  para  la  prueba,  al
vencer  la  enorme  fuerza  desarrollada  por
el  artefacto.  Según  manifestaciones  del
mismo,  su  peso  pareció  aumentar  al  com
binarse  el  efecto  de  la  gravedad  con  la
velocidad  de  arrastre  de  la  nave.  A  los
quince  minutos  volvió  a  las  condiciones
normales,  entrando  en  órbita  y  pudiendo
transmitir  su  primer  mensaje.  El  recorri
do  continuó  sin  que  el  Comandante  Ga
garin  pudiera  hacer  esfuerzo  alguno  para
modificarle,  ya  que  se  hallaba  sujeto  al
control  terrestre,  que  había  de  tomar  es-

pecial  importancia  en  el  instante  del  des
censo,  en  el  cual  se  imponía  el  funciona
miento  exacto  y  matemático  del  sistema
de  cohetes  frenadores,  dispuestos  para  la
recuperación  de  la  cápsula.

La  toma,  al  parecer,  se  efectuó  sobre
tierra,  con  lo  cual  se  agudizaba  el  pro
blema  al  no contar  con  el  elemento  amor
tiguador  del  agua.  Acerca  de  este  punto
existen  algunas  discrepancias,  pues  aun
cuando  la  versión  oficial  asegura  que  el
cosmonauta  se  encontrdba  en  el  interior
del  artefacto,  otros  testigos  presenciales
han  afirmado  que  el  hombre  descendió
con  ayuda  de  un  sistema  de  paracaídas,
aterrizando  sobre  sus  propios  pies.

En  cuanto  a  lo  que  conocemos  sobre
la  cápsula  espacial,  Rusia  no  ha  facili
tado  información  precisa,  pudiéndose  so
lamente  conjeturar  acerca  de  sus  detalles.
Mucho  se  ha  escrito  y  hablado  sobre  el
asunto,  pero  todo  se  reduce  a  elementos
accesorios  de  pequeña  importancia.

c  El  destructor  de  la  Marina  norteame
ricana  Bristol  sale  del puerto  de  Las  Pal
mas  para  situarse  en  la  zona  prevista,  en
la  que  se  espera  que  caiga  la  cápsula  de
pruebas  que  será  lanzada  desde  Cabo  Ca
ñaveral.  El  Bristol  tiene  la  misión  de  re
cuperar  la  citada  cápsula.
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cr  Yuri  Alexeivitch  Gagarin  ha  sido  el
primer  astronauta  puesto  en  órbita  alre
dedor  de  la  Tierra  y  que  ha  regresado

c  Exactamente  veintitrés  días  después
de  la  hazaña  del  piloto  ruso  Gagarin,
Norteamérica  ha  enviado  al  espacio  exte
rior  a  su  primer  astronauta,  Alan  R.  She
pard,  en  una  nave  bantizada  con  el  nom
bre  de  Freedom  7.

Contra  las  escasas  informaciones  apor
tadas  por  el  Gobierno  soviético,  Estados
Unidos  ha  facilitado  todos  los  datos  per
tinentes  a  este  primer  vuelo,  en  una  cam
paña  publicitaria  queha  venido  preparán
dose  desde  hace  meses.  Gracias  a  ella  se
ha  llegado  al  conocimiento  universal  de
todas  las  facetas  de  tan  interesante  ex
perimento,  que,  concisamente,  se  ha  redu
cido  a  las  siguientes:

El  día  .5 de  mayo,  a  las  9  horas  34  mi
nutos  (hora  local),  fué  disparado  el  co
lLete  portador  de  la  nave  espacial  en  que

viajaba  el  Comandante  Shepard,  piloto
escogido  para  esta  ocasión  entre  los  sie
te  últimamente  seleccionados  y  que  han

estado  sometidos  a  pruebas  de  toda  índo
le  desde  hace  dos  años,  con  el  fin  de
convertirles  en  personas  aptas  para  en
frentarse  a  cuantas  contingencias  pudie
ran  surgir.

El  plan  de  vuelo  exigía  su  permanen
cia  en  el  aire  por  espacio  de  unos  die
ciséis  minutos,  tiempo  en  que  habría  de
redorrer  el  espacio  que  media  entre  la
base  de  Cabo  Cañaveral  y  un  punto  si
tuado  muy  cerca  de  las  islas  Bahamas.

El  despegue  fué  normal.  A  los  dos  mi
nutos  y  medio  después  de  dejar  la  Tie
rra,  el  cohete  Redstone  había  alcanzado
una  altura  de  56.000  metros  y  una  velo
cidad  de  6.400  kilómetros.  Al  llegar  este
momento  el  combustible  se  agotó  y  la
torreta  de  salvamento  fué  expulsada,  con
tinuando  su  viaje  parabólico  hasta  el
punto  máximo  de  la  curva.  Alcanzado
éste  entraron  en  funcionamiento  los  pe
queños  cohetes  retropropulsores  adapta
dos  al  frente  de  acción,  y  la  nave  cambió
su  posición  para  iniciar  el  descenso,  en
trando  nuevamente  en  la  atmósfera  a  los
pocos  instantes.

A  los  6.300  metros  un  interruptor  ac

sano  y  salvo.  El  experimento  ha  sido
fruto  de  largos  años  de  pruebas,  de  las
que  la  fotografía,  recogida  en  la  Escuela
de  Astronautas  rusa,  da  una  prueba  de
la  preparación  sufrida  por  los  astronau
tas  rusos  elegidos.
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cionado  por  aire  comprimidó  lanzó  un  pa
racaídas,  destinado  a  ir  frenando  paula
tinamente  la  velocidad  del  artefacto.  A
los  3.000  metros  se  abrió  el  receptáculo  de
la  antena,  dejando  libre  para  su  actuación
el  paracaídas  principal.  Una  vez  desple
gado  éste  la  nave  se  desprendió  de  su
protección  antitérmica,  quedando  la  cene
fa  de  plástico  situada  entre  dicho  reves
timiento  y  la  cabina  lista  para  inflarse  y
servir  de  amortiguador.

Tan  pronto  como  el  vehículo  tocó  la
superficie  del  agua  se  encendió  una  luz
de  gran  intensidad,  situada  en  el  tope  de
la  cápsula  y  cuya  misióo  era  la  de  servir
de  guía  a  los  helicópteros  encargados  de
la  recuperación.

Cuando  la  nave  fué  avistada,  el  pri
mer  helicóptero  que  llegó  procedió  al  res
cate,  trasladándola  inmediatamente  a  la
cubierta  de  uno  de  los  portaaviones  que
patrullaban  la  zona,  donde  fué  abierta.
El  Comandante  Shepard  se  encontraba
en  inmejorables  condiciones  físicas  y  psí
quicas,  según  demostró  un  reconocimien
to  inmediato;  sin  embargo,  fué  traslada
do  a  un  puesto  del  Ejército  especialmen
te  destinado  a  dicho  fin;  donde  se  proce
dió  a  una  cuidadosa  investigación.

Durante  el  tiempo  que  duró  el  vuelo
espacial  millones  de  personas  pudieron
seguirle  por  las  pantallas  de  sus  televi
sores.

Este  lanzamiento  se  hallaba  compren
dido  dentro  del  proyecto  Mercury,  que
ha  costado  unos  400  millones  de  dólares
y  ha  proporcionado  trabajo  a  casi  10.000
personas.

BUQUES
c  Aprovechando  los  trabajos  necesa
rios  como  consecuencia  del  incendio  su
frido  por  el  Constellation,  las  autorida
des  americanas  han  decidido  proceder  a
ciertas  modificaciones  en  los  equipos  de
esta  unidad.  Así,  el  radar  será  de  un  tipo
más  moderno  y  se  agrandará  la  cubierta
de  vuelo.

Se  espera  podrá  ser  botado  en  octubre
de  este  año  y  el  coste  de  estos  trabajos
será  de  40  millones  de  dólares.

ó  El  crucero  pesado  de  la  Armada
norteamericana  CA  132  Macon  ha  pasa
do  a  la  reserva.  Esta  unidad  fué  el  bu
que  insignia  de  la  Corn-Cru-Div  2  (At
tlántico).  Próximamente  pasará  igual
mente  a  la  reserva  el  De  Moines,  que
desde  su  entrada  en  servicio,  en  noviem

bre  de  t958,  fué  en  repetidas  ocasiones
buque  insignia  de  la  VI  Flota  en  el  Me
diterráneo.

En  la  actualidad  tan  sólo  pvestan  ser
vicio  activo  cinco  cruceros  clásicos.  Son
éstos:  el  Newport  News,  el  Saint  Paul,
el  Helena,  el  Rochester  y  el  Los  An
geles.

Respecto  a  los  cruceros  lanzacohetes,
figuran  en  la  Flota  activa:  Boston,  Gal
vestown,  Little  Rock,  Springfield,  Can
berra,  Oklahoma  City,  Providence  y  To
peka.

El  Springfield  arbola  la  insignia  del
Connndante  de  la  IV  Flota.

Las  características  de  estas  unidades
son  las  siguientes:  Boston  y  Canberra:
lesplazam.iento,  17.200  toneladas;  arma
mento,  dos  rampas  dobles  de  Terrier
(144  cohetes)  6/203,  10/127  CA,  12/76  CA.

Galveston:  Desplazamiento,  14.600  to
neladas;  armamento,  una  rampa  doble
de  Talos  (46  cohetes)  6/152,  6/127  CA.

Little  Rock  y  Oklahoma  City:  Despla
zamiento,  16.600  toneladas;  armamento,
una  rampa  doble  de  Talos  (46  cohetes)
3/152,  2/127  CA.

Springfield,  Providence  y  Topeka:  Des
plazamiento,  14.600  toneladas;  armamen
to,  una  rampa  doble  de  Terrier  (120  co
hetes)  3/152,  2/127  CA.

Respecto  a  las  nuevas  construcciones
y  conversiones,  existen  actualmente  cua
tro  cruceros  lanzacohetes:

Long  Beach:  de  propulsión  atómica;
desplazamiento,  18.000  toneladas;  arma
mento,  una  rampa  doble  de  Talos  (46  co
hetes),  dos  rampas  dobles  de  Terrier
(240  cohetes)  y  ocho  proyectiles  Pola
ns  A  II.

Albany;  Chicago  y  Columbus:  Despla
zamiento,  18.000  toneladas;  armamento,
dos  rampas  dobles  de  Talos  (92  cohetes),
dos  rampas  dobles  de  Tartar  (80  cohe
tes).  No  dispone  de  artillería.

c  Los  astilleros  de  Matagorda  realiza
ron  las  pruebas  definitivas  que  precedie
ron  a  la  entrega  al  Gobierno  del  Pakistán
del  nuevo  buque  de  pasajeros  Safina-e
Arab,  de  11.240  toneladas  de  desplaza
miento,  impulsado  por  un  mo  to  r  de
6.500  BHP,  capaz  de  desarroilar  veloci
dades  de  15  nudos,

Este  buque  será  destinado  al  transpor
te  de  peregrinos  a  la  Meca  y  su  precio
de  coste  se  ha  elevado  a  1.194  libras  es
terlinas.      -

Al  acto  de  la  botadura  asistieron  per
sonalidades  representativas  de  siete  paí
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ses  islámicos,  con  lo  que  queda  demos
trado  el  interés  que  aquellas  naciones
sienten  jior  la  producción  naval  española.
Se  espera  que  tal  expectación  se  convierta
en  una  nueva  serie  de  encargos  para  los
astilleros  de  nuestra  Pa,tria.

c  En  Valencia  se  desarrollaron  las
pruebas  oficiales  del  nuevo  transborda
dor  Ciudad  de  Tarifa  que,  para  la  Com
pañía  Trasmediterránea,  ha  sido  cons
truído  en  los  astilleros  de  dicha  ciudad.
La  primera  de  las  fases,  que  se  realizó
por  la  mañana  y  estaba  destinada  a  la
comprobacRin  del  funcionamiento  gene
ral  del  buque,  resultó  completamente  sa
tisfactoria,  habiéndose  conseguido  velo
cidades  superiores  a  los  17  nudos.

Por  la  tarde  tuvieron  lugar  las  prue
bas  más  espectaculares,  tales  como  coor
dinación  de  elementos  en  un  caso  de  in
cendio  y  simulacro  de  abandono  de  la
nave.  El  transbordador  está  dotado  de  un
servicio  en  cadena  destinado  a  prevenir
siniestros,  que  actúa  mediante  termorre
gulación  y  que  funcionó  perfectamente
en  el  momento  preciso.  El  calor  provo
cado  por  una  hoguera  hizo  entrar  en
acción  los  detectores  más  próximos,  que
inmediatamente  dieron  escape  a  una  du
cha  de  agua  a  presión  e  hicieron  sonar
las  sirenas  de  alarma,  situadas  en  el  puen
te  más  cercano  al  lugar  del  incendio.
Igualmente  tomaron  parte  en  la  experien
cia  los  marineros  destinados  especialmen
te  a  este  servicio,  los  cuales,  vestidos  con
trajes  adecuados  de  amianto,  actuaron
con  eficacia  y  precisión.

El  simulacro  de  peligro  y  abandono  del
buque  se  llevó  a  cabo  hasta  el  final  en
un  bote  salvavidas,  que  con  el  capitán  y
trece  miembros  de  la  tripulación  evolu
cionó  alrededor  del  buque,  lanzando  co
hetes  de  señales.  Este  bote,  lo  mismo  que
su  gemelo  de  popa,  va  equipado  con  mo
tor  y  su  instalación  se  completa  con  una
emisora  de  radio  portátil.

Las  pruebas  finalizaron  a  las  seis  de  la
tarde,  siendo  arriada  la  bandera  de  los
astilleros  constructores  e  izada  la  de  la
Compañía  Trasmediterránea.  Inmediata
mente  el  buque  inició  el  regreso  al  puer
to,  llevando  a  bordo  a  las  personalidades
que  habían  asistido  a  los  ejercicios,  entre
las  que  se  contaban  los  señores  Director
general  de  Navegación  y  Presidente  de
la  Compañía  Trasmediterránea.

El  nuevo  transbordadJr  será  destinado
a  las  líneas  que  regularmente  cubren  el
servicio  Algeciras,  Ceuta  y  Tánger,  con

lo  cual  dará  lugar  a  que  alguno  de  los
navíos  que  actualmente  hacen  dichas  lí
neas  (Victoria  y  Virgen  de  Africa)  pasen
a  incrementar  la  navegación  entre  la  pen
ínsula  y  Baleares.

c  Fotografía  del  primer  portaaviones
de  la  Armada  india.

c  El  transatlántico  portugués  Santa
María,  procedente  de  Centroamérica,  en
tró  en  el  puerto  de  Vigo  con  230  pasaje
ros,  con  destino  a  esta  ciudad.  Posterior
mente  continuó  viaje  hacia  Lisboa.

Igualmente  llegó  el  Monte  Ubete,  que
se  dirige  a  Buenos  Aires  y  escalas.

c  La  firma  Aquavion  Holland  N.  V.,
de  La  Haya,  ha  construído  el  primer  bar
co-aguavión,  producido  en  Holanda,  con
destino  a  una  Sociedad  de  dragados  del
Ecuador.

Este  pequeño  buque,  que  ha  sido  bau
tizado  con  el  nombre  de  Golondrina,  se
mueve  impulsado  por  dos  motores  fuera
borda,  pudiendo  transportar  10  pasajeros
a  una  velocidad  de  55  kilómetros  hora.
Mide  6,75  metros  de  eslora  y  es  el  inicial
de  una  serie  de  modelos  adaptados  a  di
ferentes  capacidades.

c  Estas  son  las  cifras  facilitadas  por
la  Chamber  of  Shipping  británica  relati
vas  al  tonelaje  amarrado  en  el  mundo  a
comienzos  del  mes  de  marzo.
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Construído  para  la  Armada  de  la  Gran
Bretaña  como  el  Hércules,  este  portaavio
nes  fué  lanzado  en  Tyneside  en  1945,  aun
que  no  finalizaron  sus  trabajos.  En  1957
fué  adquirido  por  la  India  y  enviado  a
Belfast,  donde  será  sometido  a  un  amplio
programa  de  modernización.
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El  total  de  buques  mercaptes  amarra
dos  por  falta  de  empleo  en  el  mes  de
marzo  ha  sido  inferior  al  arrojado  por  el
mes  de  febrero,  estando  éste  representado
por  el  número  3.197.955  toneladas.

caína  y  sus  características  serán  las  si
guientes:

Eslora  total,  207,70 metros;  eslora  en
tre  perpendiculares,  192  metros;  manga,

DISTRIBUCION  DEL  PABELLON

Total

ci  En  Bilbao  se  han  realizado  las  prue
bas  del  buque  Juan  Flafio,  de  231  tonela
das  de  arqueo,  construido  en  Axpe,  Eran-
dio.

Se  trata  de  un  costero-draga,  que  pa
sará  a  incrementar  la  flotilla  compuesta
por  el  Lugum-Bi  y  Elena,  dedicados  a  las
tareas  de  excavación  y  extracción  de  are
na  en  las  playas  de  Plencia  y  Somorros
tro.

ci  Próximamente  se  realizarán  las  prue
bas  oficiales  del  nuevo  buque  Bilbao,  de
características  muy  semejantes  al  San
Marcial.       -

El  Bilbao  ha  sido  construído  en  los  as
tilleros  ferrolanos  para  la  Naviera  Viz
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Tonelaje
bruto

Tonelaje
bruto

Tonelaje

Carga  seca Petroleros

bruto

TOTAL

1.861 10.426 12.287
1.965 — 1.965

183.515 361.826 545.341
— 39.413 39.4l3
16.866 — 16.866
34.992 — 34.992
8.302 60.210 68.512

. 8.011 44.465 8.011
.. 103.928 9.187 148.393
.. 22.522 27.356 31.700
.  . 150.641 177.997

693 — 693
7.187 7.947 15.136

137.583 135.462 273.045
13.738 17.422 31.160
1.790

249.882 447.542
1.790

697.424
— 17.703 17.708
2.187 8.930 11.117

•    88.876
61.636

131.967
136.502

220.843
198.138

— 7.369 7.369
•  .  8.391

— 8.391
26.172 26.172
3.705 10.448 14.153

244.654 347.625

26,55  metros;  puntal,  14,20  metros;  cala
do  en  carga,  10,50  metros;  peso  muerto,
32,800  toneladas;  velocidad  media  de  car
ga,  16,25  nudos.

Irá  impulsado  por  un  motor  de
15.500  BHP  a  108  revoluciones/minuto.

Este  buque  es  el  tercero  español  que
porta  el  nombre  de  la  capital  vizcaína;  los
otros  dos  son  el  Villa  de  Bilbao,  pertene
ciente  a  la  Marina  de  Guerra,  y  el  Puerto
de  Bilbao,  costero  de  665  toneladas.

ci  El  grupo  petrolero  Esso  ha  pedido
a  los  Astilleros  Unidos  Verolme,  de  Rot
terdamRozengurg  que  dos  de  los  tres
buques  que  dichos  astilleros  construyen

PABELLON

Bélgica
Brasil
Gran  Bretaña
Canadá
Costa  Rica
Cuba
Dinamarca
Finlandia
Francia
Alemania  Occidental
Grecia
Honduras
Israel
Italia
Japón
Líbano
Liberia-

Mónaco
Holanda
Noruega
Panamá
Portugal
España
Suecia
Turquía.. .

Estados Unidos

[Juni-)



NOTICIARIO

para  la  citada  firma  sean  reformados  has
ta  darles  una  capacidad  mayor  de  la  pro
yectada.  El  tercero  no  sufrirá  ninguna
modificación  por  encontrarse  muy  próxi
ma  su  fecha  de  entrega.

Tales  buques-cisterna  fueron  contrata
dos  en  1956,  estipulándose  que  su  tone
laje  sería  de  47.000  toneladas  para  cada
uno,  pudiendo  sufrir  ampliaciones  si  así
se  requería.  Mediante  esta  cláusula,  en
enero  de  1959  el  tonelaje  se  elevó  a  73.003
toneladas,  y  actualmente  se  pretende  lle
gar  hasta  84.300  toneladas.

Este  aumento  se  conseguirá  ampliando
manga  y  eslora,  pero  respetando  su  ca
lado  de  14,27  metros.

Habrán  de  ser  entregados  durante  los
años  1962  y  1963.

c  Se  marca  una  nueva  tendencia  mun
dial,  cada  vez  más  acusada,  hacia  la  cons
trucción  de  buques  de  gran  tonelaje.  Los
iníormes  obtenidos  a  través  del  American
Bureau  of  Shipping  indican  que  durante
los  seis  primeros  meses  del  año  1960  las
solicitudes  para  la  clasificación  de  nuevos
buques  proyectados  para  su  construcción
sobrepasa  en  170.000  toneladas  a  las  del
año  anterior,  a  pesar  de  haberse  construí-
do  en  éste  26  navíos  más.

Han  sido  recibidas  solicitudes  para  un
total  de  228  buques,  que  arrojarán  859.000
toneladas,  de  los  cuales,  186,  con  215.425
toneladas,  se  construirán  en  los  Estados
Unidos,  y  el  resto,  42,  con  643.850  tone
ladas,  en  el  extranjero,  bajo  la  supervi
sión  del  Bureau.

c  Inglaterra  ha  botado  su  mayor  bu
que-tanque,  construído  en  los  astilleros
de  Mitsubishi,  en  Nagasaki,  para  la  Com
pañía  Anglo-American  Shipping  Com
pany.

Este  buque,  el  Naess  Sovereing,  de
83.494  toneladas  de  peso  muerto,  navega
ya  entre  el  golfo  Pérsico,  Australiá  y  Fi
lipinas,  y  es  el  de  mayor  tonelaje  entre
los  actualmente  inscritos  en  el  registro
británico,  excluídos  los  de  pasajeros.

Los  mismos  astilleros  construyen  una
réplica  de  aquél,  el  Naess  Champion,  que
deberá  ser  entregado  en  junio  de  1962.

CEREMONIAL
c  En  el  Consejo  Supremo  de  Justicia
Militar  ha  tenido  lugar  la  entrega  de  un
estandarte  a  la  Real  Orden  de  San  Her
menegildo  con  motivo  de  la  próxima  re-
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unión  del  Capítulo  de  la  mjsni.a.  En  la
foto,  el  Ministro  del  Ejército,  Teniente
General  Barroso,  con  el  estandarte,  acom
pañado  por  el  Ministro  de  Marina,  Almi
rante  Abarzuza,  y  otros  jefes  de  la  Or
den.

c  Aunque  los  recursos  de  gas  natural
indígena  de  Europa  Occidental  han  ido
en  aumento,  los  países  de  esa  área  po
drían  absorber  grandes  volúmenes  de  gas
sahárico  en  fecha  no  lejana  si  fuera  posi
ble  entregarlos  a  precios  competidores.
Los  lugares  más  favorables  serían  las  re
giones  muy  industrializadas,  más  bien  que
las  poco  desarrolladas  y  cortas  de  ener
gía.  Esas  son  las  conclusiones  principales
que  expuso  el  señor  Gérard  de  Corval,
director  del  Departamento  de  Investiga
ción  de  la  Société  Coinmerciale  du  Métha
nc  Saharien  (COMES),  ante  la  Asocia
tion  Franqaise  des  Techniciens  du  Pétro
le:  En  su  estudio  sobre  los  posibles  efec
tos  de  abastecimiento  regular  de  gas  na
tural  del  Sahara  en  la  balanza  de  energía
europea,  el  conferenciante  se  limitó  a  los
problemas  técnicoeconómicofinancier05
de  transportarlo  desde  Africa  al  continen
te  europeo  por  tuberías.  La  otra  posibi
lidad  de  transportarlo  en  forma  licuada

COMBUSTIBLE
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en  petroleros  especiales  está  siendo  estu
diada  con  gran  interés.

La  construcción  y  tendido  de  un  gaso
ducto  troncal  de  gran  diámetro  y  3.000  ki
lómetros  de  longitud  que  atraviese  va
rios  países,  además  del  lecho  del  rvled:
terráneo,  es,  a  todas  luces,  un  trabajo  for
midable  de  ingeniería  que  exige  enormes
sumas  de  dinero.  Se  calcula  que  un  gaso
ducto  capaz  de  transportar  anualmente  el
gas  equivalente,  en  poder  calorífico,  a
13  ó  15  millones  de  toneladas  de  carbón
(entre  10  y  12  billones  de  metros  cúbi
cos  de  gas)  desde  Africa  al  corazón  de
Eúropa  costaría  cerca  de  1.000  millones
de  dólares.  Para  dar  la  debida  perspec
tiva  a  esa  cifra,  el  señor  Corval  recordó
qúe  el  Comité  Robinson  estimó  en  cerca
de  60.000  millones  de  dólares  el  capital
que  se  habría  de  invertir  en  el  período
1955-1965  (un  promedio  anual  de  6.000
millones)  para  proporcionar  la  energía
que  necesitarían  los  países  del  OECE  en
dicho  decenio,  y  que  tal  magnitud  de  in
versión  representa  un  12  por  100  de  la
inversión  anual  bruta  en  todos  sus  activos
fijps.  Los  gastos  de  instalación  prepon
deran  en  el  coste  total,  y,  como  es  natu
ral,  una  empresa  tan  enorme  como  la
coñstrucción  y  tendido  de  tal  tubería  per
manente  que  entregue  el  gas  sahárico  a
los  diversos  sistemas  nacionales  de  dis
tribución  sólo  se  podría  justificar  si  se
contara  con  la  razonable  probabilidad  de
explotarla  continuamente  a  plena  capaci
dad  y  de  descargar  la  mayor  parte  del
gas  en  el  otro  extremo  de  la  tubería.  Esto
conduce,  a  su  vez,  a  la  necesidad  de  eva
luar  a  conciencia  y  de  modo  realístjco  la
naturaleza  de  las  necesidades  europeas  de
gas  en  años  venideros.

Como  el  mercado  de  energía  europeo
es  muy  sensible  a  las  menores  fluctuacio
nes  de  la  oferta  y  demanda,  los  cálculos
que  quieran  prever  el  consumo  de  ener
gía,  ya  sea  en  fecha  lejana  o  cercana,  no
pueden  menos  de  contener  un  elemento
de  conjetura,  y  especialmente  cuando  se
trata  de  gas  natural.  La  contribución  que
ahora  hace  el  gas  al  suministro  de  ener
gía  de  Europa  representa  un  2  por  100
del  total,  promedio  que  es  ligeramente
expedido  por  Italia,  Francia  y  Austria.

c  En  una  ceremonia  celebrada  en  Ma
rina  di  Carrara  (Italia)  tuvo  lugar  el  lan
zarniento  de  una  estación  de  prospección
petrolífera  en  el  mar.

El  extraño  buque  zarpará  próximanlen
te  rumbo  al  golfo  Pérsico.

c  Algunas  de  las  Compañías  petrolífe
ras  alemanas  han  reducido  el  precio  de
sus  productos  y  olras  han  anunciado  me
joras  similares  en  breve  plazo.  Por  ejem
plo,  la  gasolina  Shell,  que  hasta  ahora
costaba,  ordinariamente,  de  60  a  67  pfen
nig  el  litro,  costará  a  partir  de  este  mo
mento  58  a  65  pfennig,  lo  cual  supone
una  rebaja  de  2  pfennig  por  litro.

c  Se  calcula  que  el  20  por  100  de  la
flota  petrolera  italiana  está  puesta  a  dis
posición  de  la  Compañía  Shell,  la  cual
cuenta  con  19  buques,  por  un  total  de
400.000  toneladas  d.  w.  Los  fletes  paga
dos  por  la  misma  Compañía  durante  los
años  1954  a  1959  a  los  armadores  italia
nos  se  elevan  a  6.000  millones  de  pese
tas  y  en  el  año  1960  han  sumado  1.400  mi
llones.

El  grupo  Esso  ha  hecho  construir  en
tre  1956  y  1959  12  petroleros  de  más  de
36.000  toneladas  cada  uno,  el  último  de
los  cuales,  Esso  Napoli,  posee  cisternas
con  una  capacidad  de  carga  de  62.000  me
tros  cúbicos  de  combustible.

c  Inglaterra  ha  tomado  medidas  enca
minadas  a  frenar  la  producción  de  car
bón,  la  cual  ha  descendido  3.922.200  tone
ladas  con  respecto  al  año  pasado.

Pese  a  la  disminución  del  consumo,  las
existencias  han  ido  reduciéndose,  apré
ciándose  esto  principalmente  en  las  can
tidades  almacenadas  en  las  minas,  que  a
principios  de  año  alcan.zsban  cifras  exce
sivas.

c  Recientemente  ha  sido  aprobado  un
Decreto  por  el  cual  se  autoriza  la  forma
ción  en  España  de  una  Sociedad  Anóni
ma  para  la  construcción  de  una  refinería
de  petróleos,  en  la  que  tomarían  parte  ca
pitales  españoles  y  estadounidenses  en  la
siguiente  proporción:  52  por  100  Estado
español,  4  por  100  Compañía  Ibérica  de
Petróleos,  28  por  100  Ohio  Oil  Company
y  un  10  por  100  aportado  por  un  grupo
de  Bancos  españoles.

Se  ha  concedido  a  a  Asociación  un
plazo  de  tres  meses  para  someter  al  Mi
nisterio  de  Industria  el  punto  referente
al  emplazamiento  de  la  factoría,  pero  se
cree  que  éste  ha  de  encontrarse  en  la
costa  norte  o  noroeste  de  la  Península.

El  capital  aportado  será  de  unos  1.000
millones  de  pesetas,  contribuyendo  los
americanos  con  un  84  por  101) en  dólares
y  maquinaria  y  el  grupo  bancario  con  el
16  por  100  restante.
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En  un  principio  la  refinería  estará  de
dicada  al  tratamiento  de  crudos  proceden
tes  de  Libia,  pero  se  acaricia  la  idea  de
que  en  un  futuro  pueda  ser  sustituído  por
el  procedente  de  suelo  español.

COMERCIO
c  La  Cámara  de  Navegación  del  Reino
Unido  ha  tomado  como  base  de  sus  esta
dísticas  la  información  r  e  c ib  i  da  del
LloycFs,  y  así  ha  publicado  las  listas  re
ferentes  a  las  cifras  del  tonelaje  mundial
desarmado,  del  cual  se  han  excluído  los
buques  de  cabotaje  y  otros  dedicados  a
viajes  cortos.  El  núffiero  de  barcos  y  to
neladas  brutas  es  el  siguiente:

Carga  seca,  200  navíos  y  1.067.842  to
neladas.

Petroleros,  186  unidades,  con  1.734.058
toneladas.

c  Grecia  se  encuentra  enfrentada  con
el  problema  que  supone  la  insuficiencia
de  medios  para  realizar  normalmnte  su
navegación  de  cabotaje.  Los  periódicos
de  Atenas  han  suscitado  de  nuevo  el  asun
to,  indicando  que  el  mejor  medio  de  so
lucionar  la  cuestión  sería  la  compra  de
nuevos  buques  y  la  mejora  de  los  ya  exis
tentes.

Así,  pues,  el  Gobierno,  pese  a  las  va
cilaciones  de  algunos  armadores,  ha  dis
puesto  la  adquisición  de  ocho  navíos;  ad
quisición  que  se  efectuará  en  breve  y  que
se  halla  incluida  dentro  del  plan  quinque
nal  de  expansión.

En  el  caso  de  que  los  armadores  conti
nuasen  contrarios  a  la  idea,  el  Gobierno
está  dispuesto  a  la  formación  de  una  com
pañía  estatal  que  venga  a  resolver  la
crisis.

CONSTRUCCION
c  Los  barcos  de  vapor  y  motonaves
que  a  finales  de  marzo  se  encontraban
en  construcción  en  Gran  Bretaña  e  Irlan
da  del  Norte  eran  249,  con  un  total  de
1.610.647  toneladas  brutas,  según  el  Lloyds
Register  Ship’building.  Dicha  cifra  es  la
más  baja  desde  diciembre  de  1945.  El  to
nelaje  en  construcción  en  el  extranjero
totalizaba  1.223  barcos,  con  7.115.214  to
neladas  brutas,  es  decir,  un  aumnto  de
142.320  toneladas  desde  el  pasado  trimes
tre.  Durante  el  primer  trimestre  de  1961
España  tenía  en  construcción  un  total  de

296.014  toneladas,  lo  que  representa  un
aumento  de  16.655  toneladas  respecto  al
último  trimestre  de  1960.

El  tonelaje  total  en  construcción  en  el
mundo  para  países  diferentes  al  país  de
construcción  se  eleva  a  3.332.541  tonela
das,  de  las  cuales  el  16,9  por  100  se  cons
truye  en  Suecia,  el  15  por  100  en  Ale
mania  occidental,  el  14,9  por  100  en  Ja
pón,  el  10,6  por  lOO  en  Gran  Bretaña  e
Irlanda  del  Norte,  el  10  por  100  en  Ho
landa  y  el  7,3.  por  100  en  Francia.  Los
pafses  importadores  del  mayor  volumen
de  toneladas  nuevo  son:  Noruega  (843.047
toneladas),  Liberia  (513.352  toneladas)  y
Gran  Bretaña  e  Irlanda  del  Norte  (457.080
toneladas).

Los  países  que  están  aumentando  sus
flotas  en  un  volumen  mayor  de  tonelaje
son:  Gran  Bretaña  e  Irlanda  del  Norte
(1.713.558  toneladas),  Noruega  (1.247.828
toneladas),  Italia  (547.745  toneladas),  Ja
pón  (529.359  toneladas),  Estados  Unidos
(523.495  toneladas),  Liberia  (513.352  to
neladas)  y  Francia  (433.222  toneladas).

c  Es  probable  que  Japón  se  encargue
de  la  construcción  de  36  buques  de  car
ga  con  destino  al  Lloyd  Brasileiro,  una
Empresa  naviera  semidcpendiente  del  Go
bierno  brasileño.

DEPORTES
c  Dos  astilleros  navales  holandeses  se
han  asociado  para  formar  la  Verschure
Westhaven  Polyboat  N.  V.,  firma  que  se
dedicará  a  la  construcción  de  motonaves
de  poliéster.

Estos  yates  han  sido  diseñados  por  un
arquitecto  naval  francés  y  están  impul
sados  por  motores  Diesel  de  52  CV.,  que
les  permiten  alcanzar  una  velocidad  de
nueve  nudos;  el  control  del  motor  se  ope
ra  desde  el  volante.  Tanto  el  equipo  como
el  instrumental  son  modernísimos.

La  venta  en  Europa  de  los  Polystars
—que  así  han  sido  bautizados—  se  reali
za  por  conducto  de  la  5.  A.  Acba  Man-
tinte,  con  sede  en  Ginebra.

c  Ha  sido  lanzado  al  mercado  un  nue
vo  aparato  fabricado  por  una  firma  in
glesa,  que  será  de  gran  utilidad,  para  los
cultivadores  del  deporte  submarino.

Se  trata  del  Mac-a-boy,  consistente  en
un  tubo  de  cromo  de  12,5  centímetros  de
longitud,  susceptible  de  ser  fijado  en  el
cuerpo  del  explorador,  que  contiene  en
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su  interior  una  cápsula  (le  anhidrido  car
bónico,  un  globo  especial  de  látex  y  quin
ce  brazas  inglesas  de  cuerda  resistente.

Al  hacer  girar  el  tubo  la  cápsula  ex
plota,  hinchando  el  globo  y  lanzándole
hacia  la  superficie  del  agua,  donde  flota,
con  el  otro  extremo  de  la  cuerda  anlarra
do  nl  explorador.

Aunque  en  un  principio  se  destina  a
la  prevención  de  los  accidentes  que  pue
den  acaecer  a  la  persona  sumergida,  tam
bién  será  útil  aplicado  a  otros  mil  usos,
tales  como  balizado  de  obstáculos,  res
cate  de  objetos,  etc.

c  El  segundo  Marathón  Náutico  del
Mar  del  Plata  terminó  con  la  victoria
del  extraordinario  nadador  canadiense
Heme  Jensen,  de  veinticuatro  años  de
edad.

La  prueba  comprendfa  un  recorrido  de
45  kilómetros,  que  fueron  cubiertos  por
el  campeón  en  un  tiempo  de  trece  horas,
20  minutos..  Jensen  terminó  en  buena  for
ma,  aunque  algo  fatigado  por  el  esfuer
zo  realizado.

En  segundo  lugar  se  clasificó  el  argen
tino  Syder  Guiscardo,  triunfador  de  la
misma  prueba  el  año  pasado,  y  en  terce
ro  y  cuarto  puestos,  el  español  Rodolfo
Rodríguez  y  el  argentino  Manuel  Garay.

De  todos  los  participantes  en  el  Cain
peonato,  solamente  estos  cuatro  lograron
entrar  en  la  meta.  Jensen  en  esta  ocasión
ha  arrebatado  el  título  a  su  anterior  po
seedor,  Guiscardo,  obteniendo  un  premio
de  3.500  dólares.

Jorge  Flaque  batió  el  record  de  Es
paña  de  los  100 metros  braza  masculi
no,  al  hacer  el  recorrido  en  1  minuto,
15  segundos,  4  décimas,  . dentro  de  los
IV  Campeonatos  de  Invierno  de  Nata
ción,  celebrados  en  la  piscina  cubierta  del
Club  N.,  de  Sabadell.

El  resultado  completo  de  las  demás
pruebas  es  el  siguiente:

200  metros  libres  masculinos,  Juan  Ma
nuel  Cossío,  2’  11”  8/10,  Canarias.

400  metros  libres  femeninos,  Isabel
Castañer,  5’  34”  3/10,  Cataluña.

200  metros  mariposa  masculinos,  Javier
Alberty,  2’  36”  7/10,  Cataluña.

100  metros  mariposa  femeninos,  Alicia
Martín,  1’  24”  1/10,  Canarias.

100  metros  espalda  masculinos,  Julio
Cabrera,  1’  5”  3/lO,  Canarias.

Salto,  Javier  Oliver,  116.416  puntos,
Cataluña.

DERECHO
c  La  Cámara  Internacional  de  Nave
gación  ha  proclamado  su  inquietud  ante
la  nueva  legislación  naval  estadouniden
se  propuesta  al  Comité  de  la  Cámara
de  Representantes,  especialmente  ante
aquellas  medidas,  ahora  objeto  de  consi
deración,  que,  de  ser  adoptadas,  obstacu
lizarían  el  normal  funcionamiento  comer
cial  de  los  servicios  de  navekación,  ha
ciéndolos  inoperantes,  al  afectar  las  bases
de  los  sistemas  actuales  de  tipos  y  con
ferencias.  Toda  norma,  se  agrega  en  la
declaración,  que  suponga  un  control  di
recto  afectaría  al  funcionamiento  normal
de  los  servicios  de  líneas.  Es  igualmente
grave  el  hecho  de  que  un  control  nacio
nal  aplicado  a  la  navegación  internacio
nal  conduciría  a  un  choque  de  jurisdic
ción  y  una  alteración  de  servicios  que  han
sido  hasta  ahora  enormemente  beneficio
sos  para  el  comercio  mundial.

c  Don  Nicolás  González  Deleito  pro
nunció  una  conferencia  en  el  Ateneo  ba
jo  el  título  El  régimen  jurídico  de  las
aguas  en  la  legislación  española.

El  conferenciante  se  refirió  a  los  as
pectos  civiles  y  administrativos  de  la  ma
teria,  estudiando  los  antecedentes  histó
ricos  del  Derecho  rector  de  las  aguas  y
haciendo  especial  mención  de  las  leyes  de
3  de  agosto  de  1866  y  de  13  de  junio
de  1879.

Argentina  y  Uruguay  han  firmado
un  acuerdo,  mediante  el  cual  se  estable
cen  los  límites  exteriores  del  Río  de  la
Plata,  solucionando  así  un  problema  que
durante  siglos  ha  sido  planteado  a  los
navieros.

La  línea  que  separa  el  Río  de  la  Pla
ta  del  mar,  parte  de  un  punto  enclava
do  en  el  Uruguay,  alcanzando  otro  si
tuado  cerca  del  cabo  de  San  Antonio,  en
la  Argentina,  y  basándose  en  dicha  lí
nea  los  dos  países  establecerán  sus  dere
chos,  fundados  en  la  navegabilidad  del
río  y  en  la  importancia  de  que  éste  esté
sujeto  a  la  vigilancia  exclusiva  de  Ar
gentina  y  Uruguay.

D  El  Presidente  del  Tribunal  de  Ná
poles  ha  decretado  el  secuestro  de  la
nave  de  carga  Ulises,  atendiendo  una  de
nuncia  formulada  por  los  diecinueve  hom
bres  de  que  se  componía  su  tripulación.
Estos  han  declarado  que  la  compañía  a
la  cual  pertenecían,  la  Sociedad  Arma-
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trice  Sicula,  no  les  había  pagado  un  cén
timo  desde  el  mes  de  junio  último.  El
Tribunal  ha  aceptado  sus  reclamaciones.

ENERGIA  NUCLEAR
c  El  Grupo  de  Estudio  sobre  la  pro
pulsión  nuclear  de  los  barcos,  creado  re
cientemente  por  la  Agencia  Europea  de
Energía  Atómica  de  la  OECE,  se  ha  re
unido  en  París  para  examinar,  bajo  la
presidencia  del  doctor  Sigvard  Eklund
(Suecia),  las  posibilidade5  de  una  acción
común  europea  en  este  dominio.  Se  han
formado  dos  grupos  de  trabajo  para  exa
minar:  1.0,  las  perspectivas  económicas
de  la  propulsión  nuclear  de  los  barcos  y
los  diferentes  tipos  de  reactores  en  cons
trucción  o  proyectados;  2.°,  los  medios
de  crear  en  Europa  una  empresa  común
para  la  construcción  y  explotación  de  un
barco  nuclear.  Ambos  Grupos  de  trabajo
informarán  al  Grupo  de  Estudio  en  su
próxima  reunión  del  15  de  septiembre
de  1961.

c  Un  pequeño  barco  nodriza,  el  Ato
n,!ic  Servant,  que  ha  de  acompañar  al
buciue  atómico  Savannah  en  la  serie  de
pruebas  a  que  este  último  ha  de  ser  so
metido,  ha  sido  entregado  para  su  cons
trucción  a  la  Corporation  Todd,  en
Camden.

El  buque  nodriza  medirá  39,3  metros
de  eslora  y  será  usado  para  abastecer
al  Savannah  y  recoger  desperdicios  pe
ligrosns,  estando  dotado  de  una  cámara
de  descontaminación  para  el  personal.

Cinco  técnicos  especializados  se  encar
garán  de  su  dirección.

c  Un  portavoz  de  la  Autoridad  de
Energía  Atómica  del  Reino  Unido  infor
mó  de  que  algunos  de  los  puestos  de
control  establecidos  para  la  detección  de
pruebas  nucleares  submarinas,  había  lo
grado  escuchar  la  explosión  de  las  car
gas  de  profundidad  lanzadas  al  Canal  por
una  fragata  inglesa  durante  un  ejercicio
de  adiestramiento.

c  Holanda  ha  sometido  a  la  Comisión
de  la  Euratom  un  proyecto  de  construc
ción  de  buques  impulsados  por  energía
nuclear.

El  plan  holandés  se  reíiere  a  un  reac
tor  llamado  de  agua  hirviente  avanzada,
y  ha  sido  presentado  por  el  Reactor  Cen
trum  Nederland  —R.  C.  N.—,  en  coope
ración  con  diversos  constructores  de  bu
ques  de  la  misma  nacionalidad.

c  Francia  hizo  estallar  su  cuarta  bom
ba  atómica  en  el  Sahara,  a  unos  400  ki
lómetros  al  sudeste  del  campo  de  prue
bas  de  Reggan.

Esta  prueba  ha  sido  de  poca  intensi
dad  y  es  la  primera  de  una  serie  de  in
tentos  subterráneos  que  habrán  de  reali
zarse,  según  programa  previsto,  en  un
futuro  próximo.

ESCUELAS
El  Almirante  13. Francisco  Bastarre

che  pronunció  una  coníerencia  •sobre  el
terna  De  nuestra  guerra  en  el  mar,  com
prendida  dentro  del  curso  organizado  en
Zaragoza  por  la  cátedra  General  Palafox,
de  cultura  militar.

c  Bajo  la  presidencia  del  señor  Minis
tro  de  Marina,  Almirante  Abarzuza,  y
con  asistencia  del  Ministro  Subsecretario
de  la  Presidencia,  señor  Carrero  Blan
co,  Almirante  Antón,  Tef e del  Estado  Ma
yor  de  la  Armada  y  del  Almirante  Gar
cía  Freyre,  se  celebró  la  inauguración
del  U  Curso  de  Información  para  Almi
rantes  y  Capitanes  de  Navío.

El  acto  tuvo  lugar  en  la  Escuela  de
Guerra  Naval  y  comenzó  con  una  salu
tación  del  Contralmirante  Guitián,  Di
rector  de  la  Escuela  Naval,  a  la  que  el
Ministro  respondió  con  unas  palabras,  en
las  que  hizo  resaltar  la  importancia  de
estos  cursos,  destinados  a  facilitar  una
síntesis  informativa  sobre  las  nuevas  téc
nic’.s  de  guerra  naval  en  sus  distintos  as
pectos.

FLETES
c  S,gún  una  cmunicació1  del  11  de
abril,  procedente  de  la  Conferencia  de  Lí
neas  de  Africa  Occidental,  se  ha  aplaza
dr’  hasta  el  próximo  mes  de  septiembre
el  anunciado  aumento  del  lO  por  100  so
br  los  fletes  de  la  madera  procedente
del  Africa  Occidental.  Las  especialidades
comprendidas  en  el  citado  aumento  son:
troncos,  madera  serrada,  madera  contra
chapada  y  plancha,  con  excepción  del
okume.

c  El  aumento  experimentado  en  las  ga
nancias  de  los  armadores  ingleses,  con
trapuesto  al  marasmo  sufrido  durante  los
días  de  la  Semana  Santa,  ha  hecho  au
mentar  la  confianza  de  los  fletadores  en
la  estabilización  futura  da  los  fletes.  Prin
cipalmente  es  apreciable  esta  subida  en
materias  que,  como  grano  y  chatarra,  han
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sido  transportadas  desde  la  costa  orien
tal  de  Estados  Unidos  al  Japón,  habiendo
afectado  a  todo  el  comercio  transatlánti
co  de  cereales  e  incluso  a  los  cargamentos
rusos  de  azúcar  cubano.  Tal  vez  el  hecho
más  sobresaliente  haya  sido  la  contrata
ción  de  dos  barcos  de  Capman  y  Willan
para  el  transporte  de  grano  desde  el  Río
de  la  Plata  al  Japón,  con  cargas  hasta  fin
de  año  y  a  precios  remuneradores.

Los  tipos  de  fletes  siguen  subiendo  ante
la  escasez  de  buques  antiguos,  y  así  se
da  el  caso  de  que  algunos  propietarios  de
barcos  Liberty  consideran  razonablemen
te  económico  regresar  en  lastre  desde  el
Japón.

El  record  establecido  desde  la  crisis  de
Suez  ha  sido  superado  por  el  buque  israe
lí  liar  Caniel,  el  cual  ha  sido  contratado
en  10,90  dólares.

c  El  mercado  de  fletes  londinense  con
tinúa  girando  alrededor  de  las  necesida
des  del  mercado  japonés  y  no  parece  que
existan  síntomas  de  que  éste  se  vea  satu
rado  de  chatarra,  a  pesar  de  los  21  bu
ques  contratados  a  tal  objeto  en  la  costa
oriental  de  Norteamérica,  de  los  cuales
solamente  dos  correspondían  al  tipo  Li
berty.  Tal  estado  de  cosas,  unido  al  au
melito  de  contratación  del  trigo,  ha  iii
fluído  poderosamen  en  todo  el  comei-
cio  del  Japón.

EJ  El  mercado  londinense  de  fletes  pe
troleros  está  atravesando  una  fuerte  ,-ri
sis,  provocada  por  la  acumulación  del  to
nelaje  disponible  en  el  golfo  Pérsico.

Ante  la  escasa  posibilidad  de  que  las
perspectivas  para  el  porvenir  tomen  un
cariz  más  alentador,  algunos  armadores
han  comenzado  a  desarmar  sus  buques,
mientras  que  otros  son  utilizados  para  el
transporte  de  cereales,  sector  en  el  que
se  ha  impuesto  una  mejora  como  conse
cuencia  de  las  compras  efectuadas  por
la  China  comunista.

Los  fletadores  japoneses  continúan  ope
rando,  coyuntura  de  la  que  ha  podido
aprovecharse  el  mercado,  contratándose
algunos  buques  a  USMC  menos  68  por
100,  mientras  otros  armadores  de  gran
des  navíos  estarán  dispuestos  a  aceptar
USMC  menos  75  por  100  para  viajes  des
de  el  golfo  Pérsico  al  Japón.

El  sector  transatlántico  se  muestra  en
calma,  pero  dentro  del  Time-Charter  se
ha  reanudado  la  actividad,  considerando
los  fletadores  ser  un  buen  momento  para
la  colocación  de  contratos.

FLOTAS
 La  Marina  Mercante  italiana  ha  crea

do  centros  para  la  especialización  de  su
Estado  Mayor  sobre  el  manejo  del  radar
marítimo.  Estos  centros  están  dotados  de
aparatos  simuladoresradar,  con  los  que  la
oficialidad  realizará  los  estudios  necesa
rios,  ya  que  ha  sido  decretado  que  en  el
íuturo  este  conocimiento  será  considera
do  como  un  complemento  de  los  viejos
sistemas  de  anticolisión  Las  instalacio
nes  se  emplazarán  en  las  ciudades  de
Nápoles,  Venecia  y  Palermo  o  Mesina.

EJ  El  Ministerio  de  Transporte  japonés
ha  proyectado  un  programa  a  largo  plazo
que  le  permitirá  disponer  en  1970  de  una
flota  comercial  de  13.500.000  toneladas,  lo
que  supondrá  la  necesidad  de  doblar  su
tonelaje  bruto  actual.

c  En  el  pasado  mes  de  marzo  se  han
cumplido  los  cien  años  del  nacimiento  de
la  Marina  italiana,  momento  marcado  por
la  unión  de  la  flota  ex  horbónicá  con  las
unidades  sardas;  37  navíos,  los  más  mo
dernos  entonces  conocidos,  pasaron  al
bando  del  archiduque  de  Toscana  para
constituir  la  primera  escuadra  italiana.
Uno  de  los  buques,  el  Monarca,  de  64  ca
ñones  y  3.800  toneladas,  cambió  su  nom
bre  por  el  de  Ra  Galanttiomo.

A  este  primer  conjunto,  constituído  por
97  unidades,  71  de  propulsión  a  vapor  y
24  a  vela,  se  unieron  las  naves  de  cons
trucción  francesa  Terribile  y  Formidabili,
constrnídas  por  encarg)  expreso  de  Ca
vonr.  A  los  pocos  años  se  habían  rea
lizado  tales  progresos,  que  Wáshington  se
vió  en  la  obligación  de  declarar  que  uno
solo  de  los  buques  italianos  era  más  po
deroso  que  su  propia  flota.

EJ  En  Inglaterra  ha  decrecido  conside
rablemente  la  flota  de  cabotaje,  habiendo
pasailo  ésta  a  no  contar  con  el  servicio
de  129  de  los  634  buques  que  la  formaban
en  1957.

La  Cámara  de  Comercio  de  Tyne  ha
menciónado  la  necesidad  de  una  mayor
protección  especial  para  poder  hacer  fren
te  a  la  competencia  establecida  por  el
transporte  ferroviario  y  por  carretera.

INDUSTRIAS
EJ  Prosiguen  con  toda  intensidad  los
trabajos  preparatorios  de  la  próxima  Ex
posición  de  la  Industria  Naval  que  habrá
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de  celebrarse  en  fecha  no  muy  lejana  en
El  Ferrol  del  Caudillo.

Con  tal  motivo  ha  llegado  a  Madrid  el
presidente  del  Consorcio  Pro  Fer:as  y
Exposiciones  de  aquella  ciudad  gallega,  a
fin  de  resolver  varios  asuntos  relaciona
dos  con  el  montaje  del  muelle  especial,
diseñado  con  vistas  a  la  exhibición  de  bu
ques,  que  habrá  de  ser  instalado  en  la
Exposición.

Este  muelle  constituye  una  de  las  más
interesantes  ñovedades  que  se  podrán  ad
mirar,  estando  especialmente  dispuesto
para  la  permanencia  en  él  de  buques  de
todos  tamaños.

 Durante  la  construcción  del  buque
de  pasajeros  británico  Canberra  se  ha
presentado  la  posibilidad  de  solucionar  los
mil  problemas  que  implica  la  unión  de

dos  -nodernos  materiales,  como  plástico,
fibra  de  vidrio,  etc.,  con  los  tradicional
mente  usados:  madera  y  metal.  Fué  a  la
hora  de  crear  una  serie  de  paneles  desti
nados  a  la  decoración  del  restaurante  y
la  galería  de  la  clase  turista,  en  los  cua
les  habría  de  mezciarse  el  plástico  con  la
madera  y  la  chapa  de  aluminio,  cuando
las  dificultades  parecieron  agravarse,  ya

-  que  el  método  normalmente  empleado
—prensa  hidráulica  de  gran  presión—  no
daba  resultado  positivo  por  el  diferente
comportamiento  de  los  elementos  básicos:
la  madera  se  encoge,  el  metal  se  dilata  y
el  plástico  ño  permanece  estable  más  que
hasta  cierto  punto.

Se  llegaron  a  fabricar  hasta  53  pane
les  prototipo,  ninguno  de  los  cuales  res
pondía  a  las  características  requeridas,  y
cuando  ya  se  desesperaba  de  llegar  a  la
solución  pudo  determinarse  la  proporción
ezacta  de  tiempos  y  presiones  que  han
de  intervenir  en  el  proceso.  De  esta  ma
nera  se  ha  logrado  que  cada  veinticuatro
horas  salga  un  juego  de  paneles  dorados
y  plateados  de  los  talleres  instalados  al
costado  del  Canberra,  cuyo  contrato  con
la  Compaflía  suministradora  alcanza  más
de  90.000  metros  cuadrados  de  material
plástico  montado  sobre  madera.

  En  la  carrera  dé  armamento  em
prendida  por  el  mundo  comienzan  a  apa
recer  nuevas  formas  y  a  consolidarse
aquellas  que  hasta  la  fecha  no  eran  más
que  ideas.

Por  ejemplo,  el  pequeño  auto  sin  rue
das,  mantenido  sobre  un  colchón  de  aire,
lanzado  por  los  japoneses  no  hace  mu
cho  tiempo,  ha  dado  paso  al  Hovercraft,
el  vehículo  anfibio  inglés  capaz  de  desli
zars.e  a  pocos  centímetros  de  la  superficie

del  agua  transportando  un  total  de  3.40
kilos  de  carga.  Igualmente,  y  correspon
diendo  a  las  enormes  moles  de  los  inge
nios  espaciales,  los  submarinos  se  hacen
diminutos,  convirtiéndose  en  verdaderas
unidades  de  bolsillo,  en  las  que  los  carbu
rantes  juegan  el  papel  principal.  Los
transportes  se  simplifican  al  tiempo  que
las-  armas  prop’iamente  dichas  ganan  en
importancia  y  pasan  a  ocupar  un  primer
plano  en  la  atención  científica  dc  poten
cias  que,  como  Rusia  y  Norteamérica,
marcan  actualmente  el  camino  de  las  nue
vas  técnicas  de  guerra.

  Péchiney  y  Ugine  terminan  actual
mente  la  construcción  en  Noguéres  del
taller-piloto  de  puesta  a  punto  en  escala
industrial  del  procedimiento,  que  estaba
en  estudio  en  sus  laboratorios  desde  ha
cía  aíios:  la  fabricación  del  aluminio  por
reducción  carbo-térmica  del  óxido  de  alu
minio.

Este  taller-piloto  —Verdadera  fábrica
de  hecho—  tendrá  una  capacidad  de
3.000/5.000  toneladas  anuales.

El  procedimiento  comprende  dos  esta
dios  de  fabricación:

1)  Fabricación  en  el  horno  eléctrico
de  condón  puro  por  reducción  carbo-tér
mica  de  la  bauxita;

2)  Fabricación  de  aluminio  por  reduc
ción  de  ese  condón  o  de  alúmina  Bayer
en  el  horno  eléctrico,  en  presencia  de  car
bono,  con  separación  del  aluminio  de  la
mezcla  metal-carburo  obtenido  así  y  re-
circulación  del  carburo  de  aluminio.

Los  primeros  ensayos  s.  han  hecho  en
un  horno  de  120  kw;  después,  sucesiva
mente,  en  hornós  de  700  y  3.000  kw.
•  El  taller-piloto  en  construcción  com
prende  un  horno  correspondiente  a  la  po
tencia  de  un  aparato  industrial  definido,
o  sea  10  a  20.000  kw.

El  aluminio  obtenido  por  este  procedi
miento  tiene  una  densidad  normal  (con,
sin  embargo,  un  contenido  menor  en  ti
tanio).  El  consumo  de  energía  es  del  mis
mo  orden  que  el  del  procedimiento  clá
sico,  pero  las  inmovilizaciones  son  mucho
menores  (la  mitad),  la  explotación  más
cómoda  y  el  precio  de  coste  más  bajo.

  Una  naviera  suiza  )ja  solicitado-  dos
eliminadores  de  basura  Dipsomatic,  fabri
cados  por  -  Haigh  Engineering  Co.  Ltd.,
que  habrán  de  ser  colocados  en  dos  mer
cantes  de  18.500  toneladas  -que  se  cons
truyen  actualmente  en  yugoslavia.  Estos
dispositivos  facilitan  la  eliminación  de
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desperdicios,  reduciéndolos  a  polvo,  que
se  vierte  directamente  en  el  mar,  y  evi
tando  los  molestos  recolectores  empleados
hasta  la  fecha.

LANZAMIENTOS
c  El  buque  transoceánico  Northenstar,
que  actualmente  se  construye  para  la
Savil  Line,  será  botado  al  agua  el  próxi
mo  27  de  junio,  actuando  como  madrina
la  Reina  madre  de  Inglaterra.

Este  buque,  que  es  una  réplica  mejo
rada  del  Southern  Cross,  tendrá  22.000  to
neladas  de  arqueo  total  y  estará  dedicado
a  la  conducción  de  viajeros  entre  Gran
Bretaña,  Africa  del  Sur,  Australia  y  Nue
va  Zelanda,  circunvalando  la  Tierra  en
cada  viaje.

Su  disposición  interna  permite  un  má
ximo  aprovechamiento  del  espacio  libre,
con  camarotes  de  superficie  muy  superior
a  los  de  los  buques  de  la  misma  catego
ría  que  actualmente  prestan  servicio.

LEGISLACION
c  Este  es  el  proyecto  de  Convenio  in
ternacional  votado  en  Bruselas  para  la
unificación  de  ciertas  reglas  en  materia
de  transporte  de  pasajeros  por  mar.

Artículo  l.°  En  el  presente  Coaveaio
se  emplearán  las  palabras  siguientes  en
el  sentido  exacto  que  se  indica  a  conti
nuación:

a)   Transportista  comprende  cualquie
ra  de  las  personas  siguientes  que  forman
parte  de  un  contrato  de  transporte  de  pa
sajeros,  excepto  un  contrato  de  fleta
mento.

b)   Contrato  de  transporte  significa  un
contrato  firmado  pata  el  transporte  de  pa
sajeros,  excepto  un  contrato  de  fleta
mento.

c)   Pasajero  quiere  decir  ónicamente
una  persona  transportada  en  un  buque  en
virtud  de  un  contrato  de  transporte.

d)   Buque  significa  únicamente  un  bu
que  que  navega  por  el  mar.

e)   Transporte  comprende  el  período
en  que  el  pasajero  es  transportado,  así
como  las  operaciones  de  embarque  y  des-
embarque  de  este  pasajero,  pero  no  com
prende  el  período  durante  el  cual  el  pasa
jero  se  encuentra  en  una  estación  Inariti
ma  o  sobre  un  muelle.  Además,  el  trans
porte  comprende  el  traslado  por  agua  del
muelle  al  barco  o  viceversa,  si  el  precio  de
este  traslado  está  comprendido  en  el  del
billete,  o  si  la  embarcación  utilizada  para

este  traslado  accesorio  ha  sido  puesta  por
el  transportista  a  disposición  del  pasa
jero.

f)   Transporte  internacional  compren
de  todo  transporte  en  que,  de  acuerdo  con
las  estipulaciones  de  las  partes,  el  punto
de  partida  y  el  de  destino  se  encuentran
situados  en  dos  Estados  diferentes,  o  en
el  territorio  del  mismo  Estado,  siempre
que  el  buque  haga  escala  en  un  puerto
situado  en  otro  Estado.

g)   Estado  contratante  significa  un  Es
tado  cuya  ratificación  o  adhesión  al  Con
venio  ha  tenido  efecto,  no  habiéndose  lle
vado  a  cabo  su  denuncia.

Art.  2.0  Las  disposiciones  del  presen
te  Convenio  se  aplican  a  todos  los  trans
portes  internaciones  efectuados,  bien  sea
por  un  buque  que  ondee  la  bandera  de  un
Estado  contratante,  o  bien  que  el  punto
de  partida  o  de  destino  —de  acuerdo  con
las  estipulaciones  de  las  partes—  se  en
cuentre  en  el  territorio  de  un  Estado  con
tratante.

Art.  3•0  El  transportista  y  sus  em
pleados  harán  las  diligencias  pertinentes
para  poner  el  buque  —y  conservarlo  du
tante  todo  el  transporte—  en  condiciones
,Je  navegación,  asegurando  al  mismo  per
trechos,  dotación  y  aprovisionamiento
convenientes  y  garantizar  la  seguridad  de
los  pasajeros  en  todos  los  demás  aspec
tos.

Art.  4.°  1)  El  transportista  será  res
ponsable  de  todo  perjuicio  ocasionado  por
la  muerte  de  un  pasajero  o  sus  lesiones
corporales,  cuando  la  desgracia  se  ha  pro
ducido  en  el  transcurso  del  transporte,
si  este  accidente  se  deriva  de  la  falta  o
negligencia  del  transportista  o  sus  em
pleados,  actuando  éstos  en  el  ejercicio  de
sus  funciones.

2)   Se  supondrá  la  falta  o  negligencia
del  transportista  o  de  sus  empleados,  sal
vo  prueba  en  contrario,  cuando  la  muerte
o  las  lesiones  corporales  han  sido  produ
cidas  por  naufragio,  abordaje,  varada,  ex
plosión  o  incendio  o  en  relación  con  cual
quiera  de  estas  circunstancias.

3)   Salvo  en  los  casos  previstos  en  el
párrafo  segundo  de  este  artículo,  la  obli
gación  de  la  prueba  de  la  falta  o  de  la
negligencia  del  transportista  o  de  sus  em
pleados  incumbe  al  démandante.

Art.  50  En  caso  de  que  el  transpor
tista  pruebe  que  la  falta  o  la  negligencia
del  pasajero  hayan  sido  la  causa  de  su
muerte  o  de  sus  lesiones  o  hayan  contri
buído  a  las  mismas,  el  Tribunal  podrá,
conforme  a  las  disposiciones  de  su  propia

990 [Junio



NOTICiARIO

legislación,  descartar  o  atenuar  la  respon
sabilidad  del  transportista.

Art.  6.0  1)  La  responsabilidad  d  e 1
transportista  en  caso  de  muerte  de  un
pasajero  o  de  lesiones  corporales  se  linii
ta  en  todo  caso  a  la  suma  de  250.000
francos.

2)  En  caso  de  que,  de  acuerdo  con  la
legislación  del  Tribunal  encargado  del
caso,  pueda  fijarse  la  indemnización  en
forma  de  renta,  el  capital  correspondien
te  a  ésta  no  podrá  exceder  del  límite  se-
¡jalado.

3)  Sin  embargo,  por  convenio  espe
cial  con  el  transportista  el  pasajero  podrá
señalar  un  límite  de  responsabilidad  más
elevado.

Art.  7.°  El  transportista  será  privado
del  beneficio  de  la  limitación  de  respon
sabilidad  previsto  en  el  artículo  6.°  si  se
prueba  que  el  daño  procede  de  un  acto
o  de  una  omisión  del  transportista  llevado
a  cabo  con  intención  de  provocar  un  daño
o  temerariamente  y  conscientemente  de
que  probablemente  se  produciría  un  daño.

Art.  8.°  Las  dispositiones  del  presen
te  Convenio  no  modifican  en  nada  los  de
rechos  y  obligaciones  del  transportista,  tal
como  resultan  de  las  disposiciones  de  los
Convenios  internacionales  sobre  la  limi
tación  de  la  responsabilidad  de  los  arma
dores  de  buques  o  de  cualquier  otra  ley
interna  que  regule  esta  limitación.

Art.  9.°  Toda  cláusula  que  tienda  a
liberar  al  transportista  de  su  responsa
bilidad  o  a  establecer  un  límite  inferior
al  señalado  en  el  presente  Convenio,  así
como  cualquier  otra  disposición  que  ten
ga  por  efecto  desviar  el  peso  de  la  prueba
que  recae  sobre  el  transportista  o  que  so
meta  los  litigios  a  la  competencia  de  un
Tribunal  determinado  o  al  arbitraje,  son
nulos  y  sin  valor,  pero  la  nulidad  de  esta
cláusula  o  de  esta  dispesición  no  lleva
aparejada  la  nulidad  del  contrato,  que  que
da  sometido  a  las  disposiciones  del  pre
sente  Convenio.

Art.  10.  1)  En  todos  los  casos  pre
vistos  en  los  artículos  3.°  y  4°,  toda  ac
ción  de  responsabilidad,  a  cualquier  título
que  sea,  no  podrá  ejercerse  más  que  en
las  condiciones  y  dentro  de  los  límites
previstos  en  el  presente  Convenio.

2)  En  caso  de  lesiones  corporales  su
fridas  por  el  pasajero,  la  exigencia  de
responsabilidad  no  podrá  ejercerse  más
que  por  el  propio  pasajero.

3)  En  casoS de  muerte  del  pasajero,  la
acción  de  pago  por  perjuicios  no  podrá
intentarse  más  que  por  los  derechoha

bientes  de  la  persona  fallecida  o  de  las
personas  a  su  cargo  y  solamente  si  estos
derechohabientes  o  estas  personas  tienen
derecho  a  intentar  la  acción  de  acóerdo
con  la  ley  del  Tribunal  encargado  del
caso.

Art.  11  1)  En  caso  de  lesión  corpo
ral  del  pasajero,  éste  deberá  avisar  sin

-  tardanza  al  transportista,  siempre  que  le
sea  posible.

2)   Aderñás  deberá  dirigir  su  protesta
escrita  al  transportista,  dentro  de  un  pla
zo  de  quince  días  a  partir  de  la  fecha  de
su  desembarco.  Caso  de  no  ajustarse  a
estas  condiciones,  se  supondrá,  salvo
prueba  de  lo  contrario,  que  el  pasajero
ha  desembarcado  sano  y  salvo.

3)   Las  acciones  en  reparación  del  per
juicio  resultante  de  la  muerte  de  un  pa
sajero  o  de  cualquier  lesión  corporal  pres
criben  al  año.

4)   En  caso  de  lesión  corporal  el  plazo
de  la  prescripción  se  cuenta  a  partir  de
la  fecha  de  desembarco.

5)   En  caso  de  fallecimiento  sobreve
nido  posteriormente  al  desembarco,  el
plazo  de  la  prescripción  se  cuenta  -a  par
tir  de  la  fecha  en  que  el  pasajero  habría
desembarcado.

6)   En  caso  de  fallecimiento  sobreve
nido  posteriormente  al  desembarco,  el  pla
zo  se  cuenta  a  partir  de  la  fecha  de  falle
cimiento,  sin  que  pueda  exceder  de  tres
años  a  partir  del  día  del  accidente.

Art.  12.  1)  Si  se  intenta  una  acción
contra  el  empleado  del  transportista  en
razón  de  daños  previstos  en  el  presente
Convenio,  este  empleado,  si  prueba  que
ha  obrado  en  el  ejercicio  de  sus  fun
ciones,  podrá  hacer  valer  las  defensas
y  los  límites  de  responsabilidad  que  pue
de  invocar  dicho  transportista  en  virtud
del  presente  Convenio.

2)   El  importe  total  de  la  reparación
que,  en  este  caso,  puede  obtenerse  del
transportista  y  de  sus  empleados,  no  po
drá  sobrepasar  del  límite  citado.

3)   Sin  embargo,  el  empleado  no  podrá
hacer  valer  las  disposiciones  de  los  dos
párrafos  precedentes,  si  se  prueba  que
el  daño  es  resultante  ile  un  acto  o  de
una  omisión  del  empleado,  realizado  ya
sea  con  la  intención  de  provocar  un  da
ño,  ya  sea  temerariamente  y  consciente
de  que,  probablemente,  resultará  un  daño.

Art.  13.  El  Convenio  se  aplica  a  los
transportes  de  tipo  comercial  efectuados
por  el  Estado  o  demás  personas  jurídi
cas  -del  Derecho  Público  en  las  condicio
nes  previstas  en  el  artículo  número  1:
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Al  proceder  a  la  firma  del  Convenio
internacional  para  la  unificación  de  cier
tas  reglas  en  materia  de  transporte  de
pasajeros,  los  plenipotenciarios  abajo  fir
mantes  han  aceptado  el  presente  protoco
lo,  que  tendrá  el  mismo  valor  que  si  sus
disposiciones  se  encerrasen  en  el  propio
texto  del  Convenio  a  que  se  refiere.

Las  Altas  Partes  contratantes  se  reser

van  expresamente  el  derecho:
1)  A  no  aplicar  el  Convenio  a  los

transportes  que,  de  acuerdo  con  su  ley
nacional,  no  se  consideren  como  trans
portes  internacionales.

2)  A  no  aplicar  el  Convenio  cuando  el
pasajero  y  el  transportista  sean  súbditos
del  mismo  Estado  contratante.

3)  A  convertir  a  su  moneda  nacional
en  cifras  redondas  las  sumas  señaladas  en
el  artículo  6  del  Convenio.

4)  A  dar  efecto  a  este  Convenio,  ya
sea  dándole  fuerza  de  ley,  ya  sea  inclu
yendo  en  su  legislación  nacional  las  dis
posiciones  de  este  Convenio  bajo  una  for
ma  apropiada  a  esta  legislación.

c  Disposiciones  más  recientes  del  Bo
letín  Oficial  del  Estado,  ordenadas  de
acuerdo  con  la  numeración  sucesiva  de
éste.

Ministerio  de  Trabajo.—Orden  por  la
que  se  aprueba  la  reglamentación  nacio
nal  de  trabajo  en  la  industria  de  la  pes
ca  de  arrastre.

Ministerio  de  Hacienda.  —  Corrección
de  erratas  de  la  Orden  de  22  de  noviem
bre  de  1950,  que  aprobaba  el  Convenio
Nacional  de  Timbre  entre  el  Grupo  Na
cional  de  Fabricantes  de  Conservas  de
Pescado  y  la  Hacienda  Pública  para  la
exacción  del  Impuesto  del  Timbre  del
Estado.

Ministerio  de  Comercio.  —  Corrección
de  erratas  de  la  Orden  de  1  de  febrero
de  1961,  que  establecía  la  veda  de  la  sar
dina  en  las  regiones  cantábrica  y  nor
oeste.

Ordenes  convocando  diversas  subastas
de  pesqueros  de  almadraba.

Orden  autorizando  la  instalación  de  vi
veros  flotantes  de  mejillones.

Ministerio  de  Comercio.—Orden  por  la
que  se  modifica  el  artfculo  16  del  Re
glamento  para  la  pesca  con  arte  de  al
madraba,  de  4  de  julio  de  1924,  y  los
párrafos  cuarto  y  quinto  del  artículo  10
de  los  Estatutos  del  Consorcio  Nacional
Almadrabero,  de  24  de  diciembre  de  1928.

Ministerio  de  Marina.—Orden  por  la
que  se  convocan  oposiciones  para  ingre
50  en  la  Escuela  Naval  Militar.

Ministerio  de  Marina.—Decreto  por  el
que  se  reorganiza  la  Marina  de  Guerra.

Ministerio  de  Comercio.—Orden  por  la
que  se  autoriza  el  abanderamiento  defini
tivo  en  España  y  su  inscripción  en  la
Tercera  Lista  de  Algeciras  del  buque
de  bandera  marroquí  nombrado  Arnáu  II.

Otra  por  la  que  se  autoriza  el  abande
ramiento  en  España  y  su  inscripción  en
la  matrícula  de  Rata  (Guinea  continen
tal)  del  buque  remolcador  francés  Anka,
con  el  nuevo  nombre  de  Júpiter.

Otra  por  la  que  se  autoriza  la  insta
lación  de  cetarias  de  langostas.

Otra  por  la  que  se  autoriza  la  insta
lación  de  depósitos  reguladores  de  ma
riscos.

Otra  por  la  que  se  autorizan  concesio
nes  de  viveros  flotantes  de  mejillones.

Ministerio  de  Comercio.—Orden  por  la
que  se  autoriza  a  los  Patrones  de  Pesca
de  Gran  Altura  para  mandar  buques  de
pesca  de  hasta  500  toneladas.

Ministerio  de  Contercio.—Orden  por  la
que  se  autoriza  el  abanderamiento  en  Es
paíía  y  su  inscripción  en  la  Tercera  Lis
ta  de  Sevilla  del  buque  de  bandera  in
glesa  Dell-Rock,  con  el  nuevo  nombre  de
Roca,  apresado  por  contrabando.

Ministerio  de  Comercio.—Orden  anun
ciando  a  concurso  la  concesión  del  úsu
fructo  del  pesquero  de  almadraba  Ctbo
del  Término.

Preaidencia  del  Gobierno.—Decreto  re
lativo  a  la  tarifa  Arbitrio  sobre  el  valor
de  la  pesca.

Ministerio  de  Comercio.  —  Resolución
por  la  que  se  anuncia  la  fecha  en  que
tendrá  lugar  la  subasta  del  usufructo  del
pesquero  de  almadraba  Torres  Bóveda  y
se  fija  el  plazo  para  la  presentación  de
proposiciones.

Otra  por  la  que  se  anuncia  primera  su-
basta  para  la  concesión  del  usufructo  del
pesquero  de  almadraba  Isla  de  Tabarca.

Ministerio  de  Obras  Públicas.—Orden
por  la  que  se  regula  la  práctica  de  la  na
vegación  fluvial  con  fines  particulares.

Ministerio  de  Hacienda.—Orden  por  la
que  se  aprueba  el  convenio  entre  el  Sin
dicato  Nacional  de  Pesca  y  la  Hacienda
Pública  para  el  pago  del  impuesto  sobre
el  gasto  que  grava  el  bacalao  durante  el
año  1960.

Ministerio  de  Comercio.—Orden  por  la
que  se  autoriza  la  instalación  de  depósitos
reguladores  de  langostas.

c  La  Dirección  General  de  Aduanas,  en
relación  con  una  aclaración  formulada
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respecto  al  visado  consular  de  los  Mani
fiestos  de  buques  pertenecientes  a  países
del  Este,  ha  hecho  presente  que  el  Mi
nisterio  de  Hacienda  no  ha  dictado  nin
guna  disposición  eximiendo  a  dichos  bu
ques  de  las  obligaciones  generales  previs
tas  en  la  Ordenación  de  Aduanas.

En  las  citadas  normas  se  destacan  va
rios  extrenlOs,  entre  los  que  debemos  ci
tar  los  siguientes:

Que  no  pudiendo  los  buques  de  ban
dera  polaca,  búlgara  o  yugoslava  que  con
duzcan  mercancías  procedentes  de  países
de  más  allá  del  telón  de  acero  con  des
tino  a  España,  presentar  sus  Manifiestos
en  los  puertos  españoles  con  visado  del
Cónsul  de  España,  por  no  existir  en  los
citados  países  representantes  consulares,
será  sustituido  por  el  de  la  Autoridad  lo
cal  del  punto  de  origen,  la  Administra
ción  de  Aduanas  (véase  Boletín  7  de
agosto  de  1959)  o  el  Cónsul  de  una  na
ción  amiga...

Cuando  los  expresados  buques  toquen
en  puerto  español  para  tomar  carga  o  pa
ra  realizar  cualquier  otra  operación  y
conduzcan  mercancías  procedentes  de paí
ses  cualquiera  con  destino  a  otra  nación,

deberán  presentar  el  Manifiesto  de  las
mercancías  en  tránsito  con  el  correspon
diente  visado  consular  otorgado,  bien  por
el  Cónsul  de  España,  silo  hubiere  en  el
país  en  que  cargó  la  mercancía,  o  bien
por  cualquiera  de  las  Autoridades  citadas
anteriormente...

Si  no  presentasen  el  Manifiesto  de  las
mercancías  que  conduzcan  en  tránsito,
incurrirán  en  la  penalidad  correspondien
te,  procediendo  la  Aduana  a  la  liquida
ción  de  los  derechos  consulares.  Las  nor
mas  precedentes  serán  de  riguroso  cum
plimiento  por  parte  de  las  Adrninistra
ciones  de  Aduanas  y  las  únicas  aplica
bles  a  los  casos  de  que  se  trata  por  ema
nar  del  Ministerio  competente  sobre  la
materia  y  ser  las  procedentes  con  arreglo
a  la  vigente  legislación  de  Aduanas.

MANIOBRAS
  Treinta  buques  pertenecientes  a  seis

países  de  la  OTAN  participan  en  las
maniobras  navales  que  se  celebran  estos
días  en  el  Mediterráneo.  En  la  foto,  bu
ques  de  guerra  griegos,  italianos  y  tur
cos  anclados  en  el  puerto  de  Malta.
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c  Buques  de  seis  países  —Inglaterra,
Australia,  Nueva  Zelanda,  Ceilán,  India
y  Pakistán—  han  participado  en  el  océa
no  Indico  y  en  el  golfo  de  Bengala  en

c  Durante  el  mes  de  enero  último  se
celebraron  a  lo  largo  de  la  costa  de  Vir
ginia,  en  las  Carolinas  y  en  el  Mar  Ca
ribe,  unas  maniobras  en  las  que  tomaron
parte  unas  cincuenta  unidades  de  guerra
de  la  Armada  norteamericana.

Bautizadas  con  el  nombre  de  Lant
fiex  1-61,  las  maniobras  fueron  manda
das  por  el  Vicealmirante  Harold  Deuter
man,  Comandante  de  la  JI  Flota.

Entre  los  buques  que  tomaron  parte
figuraban:  el  portaaviones  Wasp,  los  cru
ceros  lanzacohetes  Little  Rock,  Canbe
rra,  Newport  News;  la  fragata  Mitscher,
el  grupo  operacional  ASM  Bravo  y  el
submarino  atómico  Tritón.

Además  de  las  operaciones  ASM,  de
gran  envergadura,  las  maniobras  Lant
fiex  1-61  han  comprendido  un  ejercicio  de
desembarco,  bautizado  con  el  nombre  de
Phibulex  1-61,  en  el  que  tomaron  parte
3.000  Marmes  y  la  24  Unidad  expedicio

nana  en  la  isla  de  Vieques,  a  20  millas
de  Puerto  Rico.

Las  fuerzas  de  desembarco  estaban
compuestas  por  el  portahelicópteros  de

çj  Los  buques  de  la  VI  Flota  norte
a1’ericana  en  el  Mediterráneo,  que  par
ticipaban  en  una  serie  de  ejercicios  na
vales,  se  vieron  espiados  por  un  barco  de
carga  ruso  equipado  con  instrumentos
electrónicos.

El  navío  soviético  se  mantuvo  cerca
de  las  unidades  estadounidenses  durante
algunas  fases  de  los  movimientos,  pero
éstos  logi  aron  zafarse  de  su  persecución
en  múltiples  ocasiones.

MAQUINAS
cj  Es  particularmen  interesante  el  ca
pítulo  de  obtención  de  economías  en  las
instalaciones  de  a  bordo  de  los  buques
mercantes.

Dentro  de  éstas  tenemos  una  que  ofre
ce  grandes  posibilidades  de  reducción  de
gastos  y  es  el  aprovechamiento  del  calor
de  los  gases  de  escape  de  los  motores

unas  maniobras  conjuntas.  En  la  foto,  el  asalto  Boxer,  del  auxiliar  de  ataque  Ran
petrolero  australiano  Tide  aprovisiona  kin,  de  dos  L.  S.  D.,  tres  L.  S.  T.  y  cm-
de  combustible,  en  alta  mar,  a  la  fragata  co  destructores.
india  Cauvery  y  a  la  inglesa  Roclcet.
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Diesel  para  diversos  servicios,  como  ca
lentamiento  de  agua,  cocinas,  etc.,  y  aun
que  en  un  principio  no  se  emplearan  en
tal  menester  más  que  los  motores  prin
ciples,  en  la  actualidad  se  utilizan  tam
bién  los  escapes  de  los  motores  autogene
radores.

La  energía  así  producida  es  altamente
provechosa,  porque  no  precisa  de  com
bustible  adicional  y  porque  un  motor  Die
sel  normal  de  cuatro  tiempos  produce
gas  suficiente  para  obtener  0,450  kilos  de
vapor  por  caballo-eje-hora.

En  una  instalación  en  la  que  se  com
binase  el  empleo  del  agua  recalentada
del  enfriamiento  de  los  cilindros  con  los
gases  de  escape,  la  eficiencia  térmica  del
motor  aumentaría  del  36  al  80  por  100,
y  en  un  solo  motor  Diesel  de  cuatro
tiempos  se  podrían  obtener  hasta  300  ca
lorías.

Estos  recuperadores  de  calor  constan
de  una  caldera  anular,  construída  en  ace
ro  soldado,  que  ofrece  grandes  superfi
cies  de  calentamiento.  Los  ángulos  sol
dados  en  el  interior  de  dichás  calderas
van  expuestos  por  ambos  lados  a  la  co
rriente  de  los  gases  de  escape,  favore
ciendo  por  su  especial  posición  el  paso
del  calor.  La  producción  de  vapor  varía
en  dependencia  con  el  volumen  de  agua
puesto  en  contacto  con  la  superficie  de
calentamiento,  por  lo  que  es  necesario

-  instalar  una  serie  de  juntas  de  expan
sión  que  permitan  servirse  de  la  caldera
con  diversos  niveles.

La  descarga  de  agua  se  regula  median
te  una  válvula  a  presión  de  vapor.

La  atenuación  de  los  ruidos  producidos
por  el  gas  al  deslizarse  por  las  cañerías
o  al  atravesar  las  válvulas  de  escape,  se
ha  conseguido  mediante  el  oportuno  blin
daje.

MARINA  MERCANTE
c  Estos  son  los  principales  aspectos
de  la  documentación  técnica  presentada
al  Congreso  Sindical  por  la  Comisión  de
Trabajo  del  sector  de  Transporte,  ref e-
rente  al  transporte  marítimo.

Dada  la  especial  configuración  del  sue
lo  español  y  la  enorme  cantidad  de  costa
que  le  rodea,  es  precisamente  donde  de
be  ser  considerada  la  navegación  mer
cante  con  un  mayor  cuidado  y  atención.

Hay  que  tener  en  cuenta  que  el  tráf  i
co  marítimo  en  su  régimen  de  cabotaje
viene  a  alcanzar  cifras  de  tonelaje  igua

les  a  la  mitad  de  la  mercancía  transpor
tada  por  la  RENFE,  y  si  a  esta  canti
dad  se  añade.  la  destinada  a  comercio  ex
terior,  el  resultado  supera  al  número  de
toneladas  puestas  en  movimiento  por  el
ferrocarril.

En  el  mismo  período  de  tiempo  las  ci
fras  que  expresan  el  movimiento  de  mer
cancías,  tanto  generales  como  especiales
—petróleos  y  minerales—,  han  alcanzado
niveles  que  marcan  claramente  la  necesi
dad  experimentada  en  el  mercado  por  las
últimas,  que  vienen  a  representar  un
73  por  100  del  total,  correspondiendo  el
38  por  100  al  petróleo  y  el  35  por  100
restante  a  los  diversos  grupos  minerales.

La  existencia  de  dos  tipos  de  navega
ción  característica,  cabotaje  y  exterior,
nos  lleva  a  considerar  los  factores  que
influyen  sobre  el  movimiento  de  tonelaje
portuario  originado  por  ambas  navega
ciones:

Cabotaje:

Desarrollo  de  las  zonas  de  Influencia
de  los  puertos.  Teniendo  en  cuenta  la  in
terdependencia  existente  entre  las  activi
dades  de  un  puerto  y  el  nivel  de  su  hin-.
terland,  el  desarrollo  económico  de  este
último  implicaría  una  incrementación  del
tráfico  portuario,  creando  una  competen
cia  frente  a  los  otros  medios  de  trans
porte.

A  la  vista  de  tales  datos,  fácilmente  se
comprende  la  necesidad  de  una  protec
ción  que  permita  su  máximo  desarrollo,
sentando  las  bases  para  una  racionaliza
ción  de  su  explotación.  Asimismo,  sería
prudente  conseguir  una  coordinación  cpn
los  demás,  medios  de  transporte,  a  fin  de
que  la  igualdad  de  condiciones  llegue  a
crear  una  competencia  libre  y  normal.

La  Marina  Mercante  se  halla  actual
mente  sujeta  a  una  serie  de  obstáculos
que  frenan  su  expansión,  y  entre  los  que
podríamos  mencionar  como  más  dignos
de  remedio  urgente  los  siguientes:

1.  Falta  del  utillaje  por  lo  que  res
pecta  a  los  puertos  y  una  sobreabundan
cia  de  buques  viejos,  que  ya  debieran
hallarse  desguazados  hace  tiempo,  con
relación  a  las  flotas.

2.  Un  exceso  de  control  en  la  tramita
ción  de  expediciones,  que  viene  a  tradu
cirse  en  inestimables  pérdidas  de  tiempo
y  en  el  mantenimiento  del  personal  em
pleado.

3  Complicación  en  el  sistema  de  go
bierno  del  vasto  campo  de  acción  en  que
actúa  el  transporte  marítimo,  originando
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la  dependencia  de  varios  ministerios  y  la
multiplicación  de  los  sistemas  de  control,
con  las  naturales  perturbaciones  que  este
estado  de  cosas  produce  en  el  manteni
miento  de  un  servicio  uniforme.  Este  es
uno  de  los  puntos  que  debe  ser  tenido  en
cuenta  a  la  mayor  brevedad,  tendiéndose
a  la  unificación  de  criterios  y  a  la  crea
ción  de  un  solo  centro  coordinador  para
conseguir  una  mayor  agilidad  en  las  tra
mitaciones.

4.  La  falta  de  utillaje  moderno,  que
se  deja  sentir  en  los  puertos  de  intenso
tráfico  y  en  el  exceso  de  mano  de  obra
empleada,  traduciéndose  en  una  disminu
ción  de  la  productividad.

La  misión  de  los  puertos  consiste  prin
cipalmente  en  servir  de  punto  de  enlace
entre  los  transportes  marítimos  y  terres
tres,  y  aquí  es  donde  se  impone  una  m.á-.
xima  eficacia  en  el  momento  de  ponerles
en  contacto,  facilitando  el  intercambio  y
evitando  la  detención  de  viajeros  y  mer
cancías.

Existen  en  España  26  puertos,  distri
buídos  a  lo  largo  de  3.144  kilómetros  de
costa,  que,  aunque  siempre  dependientes
del  Ministerio  de  Obras  Públicas,  actúan
en  un  régimen  de  autonomia,  estando  di
rigidos  administrativamente  por  las  lla
madas  Juntas  de  Obras  de  Puertos.  Se
podría  confeccionar  una  lista  de  14 de  és
tos,  que  vienen  a  absorber,  aproximada
mente,  el  87  por  100 del  tráfico  nacional
de  mercancías,  y  cuyo  orden,  con  rela
ción  a  las  cifras  arrojadas  durante  el  año
1958,  es  el  siguiente:  Cartagena,  Tene
rife,  Las  Palmas,  Bilbao,  Barcelona,  Gi
jón,  Avilés,  Valencia,  Huelva,  Sevilla,
Ceuta,  Pasajes,  Santander  y  Vigo.

Sabido  es  que  la  forma  de  cálculo  de  la
densidad  de  tráfico  portuaria  más  frecuen
temente  usada  viene  arrojada  por  la  can
tidad  de  tonelaje  por  metro  lineal  de  mue
lle.  No  conocemos  las  cifras  exactas  de
los  países  europeos,  pero,  en  general,  se
viene  suponiendo  que  700  toneladas  es  el
promedio  rentable  para  la  capacidad  de
los  puertos.  Ahora  bien,  en  España  sola
mente  disponemos  de  10 puertos  que  al
cancen  esta  cifra  y  aun  la  superen,  con
tando  entre  ellos  los  de  las  zonas  carbo
neras  asturianas  y  los  ile  Cartagena,  Te
nerife  y  Las  Palmas,  este  último  dedi
cado  al  avituallamiento  de  buques  con
instalaciones  especiales.

Hechas  estas  excepciones,  la  densidad
media  del resto  es  del orden  de las  500 to
neladas,  lo  que  supone  solamente  el  apro
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vechamiento  de  un  71 por  100 de  la  capa
cidad  de  las  instalaciones  portuarias.

El  transporte  marítimo  nacional  se  ca
racteriza  por  un  predominio  de  la  navega
ción  de  cabotaje,  la  cual  actúa  plenameñte
bajo  pabellón  nacional,  mientras  las  fases
del  comercio  exterior  se  realizan  en  una
gran  proporción  bajo  pabellones  extran
jeros.

Estos  dos  tipos  de  navegación  han  ex
perimentado  serias  fluctuaciones  en  los
últimos  años,  siempre  respondiendo  a  las
exigencias  del  momento.

Mejora  de  las  singladuras,  reducción  de
las  estadías  en  puerto  y  simplificación  de
los  trámites  administrativos,  con  lo  cual
se  aumentarían  los  rendimientos  actuales
de  transporte.

Perspectivas  en  cuanto  a  las  futuras
necesidades  nacionales  con  respecto  a  los
principales  productos,  que  constituyen  la
máxima  aportación  al  régimen  de  cabo
taje.  Tomemos  como  ejemplo  la  franca
disminución  del  uso  del  carbón  como
fuente  de  energía,  lo  cual,  indudablenien
te,  habrá  de  originar  un  descenso  en  las
cantidades  embarcadas,  mientras  que,  por
el  contrario,  existen  grandes  esperanzas
de  que  experimente  un  considerable  au
mento  el  mineral  de  hierro  y  los  pro
ductos  siderúrgicos,  cuyo  tráfico  está  no
tablemente  favorecido  por  la  implanta
ción  de las  fábricas  en  los  mismos  puertos
o  sus  proximidades.

Otro  ejemplo  claro  es  el  de  la  creciente
demanda  de  petróleo  y  sus  derivados,  que
da  lugar  a  un  desarrollo  económicó  que
está  llamado  a producir  la  expansión  de  la
rama  especializada  en  dicho  tráfico,  sal
vando  las  posibles  instalaciones  de  oleo
ductos.

En  cuanto  a  resto  de  los  productos  que
integran  esta  navegación,  su  evolución.
mantendrá  un  ritmo  paralelo  al  de  la  pro
ducción  y  al  consumo.

Con  respecto  a  la  navegación  exterior,ya  no  podemos  atenernos  a  las  estadísti

cas  nacionales,  sino  a las  fluctuaciones. del
mercado  externo.  Sin  embargo,  se  ha  pre
visto  un  incremento  de  un  9 por  100 anual
para  los  próximos  quince  años,  atendien
do  al  incremento  marcado  para  la  renta.

Esta  evolución  significa  una  expansión
para  el  tráfico  exterior,  aun  cuando  debe
mos  tener  en  cuenta  una  posible  muta
ción  en  la  estructura  de  los  productos  a
que  dicho  tráfico  atiende,  con  lo  que  el
beneficio  calculado  tal  vez  no se  produjese
hasta  el  límite  preestablecido.  Lógicamen
te  debería  tenderse  a  un  aumento  de  ex
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portación  de  productos  elaborados,  con
paralela  disminución  de  materias  primas,
variando  de  esta  manera  las  cifras  de  to
nelaje  para  el  futuro.

Las  importaciones,  por  el  contrario,  se
referirán  principalmente  a  crudos  con  des
tino  a  las  refinerías  nacionales,  por  lo  que
es  de  esperar  un  incremento  del  tráfico
portuario  que  obligará  al  montaje  de  ins
talaciones  especiales  y  al  aumento  del  ca
lado  de  las  dársenas  por  el  gran  tonelaje
de  los  petroleros.

c  Estas  son  las  cifras  escuetas  facili
tadas  por  la  Marina  Mercante  italiana.

Más  de  60.000 marinos  embarcados  ac
tualmente.  Más  de  200.000  trabajadores
repartidos  en  las  industrias  siderúrgicas  y
mecánicas  navales;  897,3  rnillones  de  dó
lares  aportados  al  Tesoro  nacional  en  el
espacio  de  los  años  1957-59.

Las  estadísticas  de  los  últimos  tiempos
dan  fe  de  que  las  400.000  toneladas  circu
lantes  en  1945  —hemos  de  tener  en  cuen
ta  que  los  años  de  la  guerra  supusieron
para  Italia  un  descenso  de  3.000.000  de
toneladas—  se  han  convertido  en  1960  en
5.145.212,  a  las  que  hay  que  sumar  las
617.374  actualmente  en  construcción.

c  Una  firma  alemana,  H.  Vogelmann,
de  Hamburgo,  se  ha  hecho  cargo!  de  la
representación  del  servicio  con  Portugal
de  las  Compañías  españolas  Naviera  de
Exportación  Agrícola,  5.  A.,  y  Naviera
del  Odiel,  5.  A.,  las  cuales  realizan  un
servicio  independiente  Hamburgo-Lisboa.
La  primera  partida  la  efectuó  la  moto
nave  Beniel,  de  4.000  toneladas.

c  El  cambio  de  administración  norte
americana  en  materia  le  transportes  na
vales  ha  hecho  concebir  la  esperanza  de
que  los  deseos  del  Comittee  of  American
Steamship  Line  sean  llevados  al  progra
ma  de  acción  del  Gobierno.

Las  peticiones  formuladas  son  las  si
guientes

a)   Que  sean  cursadas  invitaciones  a
los  departamentos  y  agencias  guberna
mentales  para  la  compra  de  servicios  y
bienes  de  consumo  estadounidenses.

b)   La  reducción  al  mínimo  de  todo
crédito  no  destinado  a  la  compra  de  bie
nes  o  servicios  nacionales.

c)   Dirigir  a  los  buques  americanos  de
carga,  que  aplican  las  mismas  tarifas  que
las  marinas  mercantes  de  la  competencia
un  tonelaje  más  fuerte  en  las  productos
de  exportación  e  importación.

d)   Que  se  conceda  preféreñcia  de  uti
lización  a  los  buques  de  pabellón  ameri
cano  para  el  transporte  de  las  expedicio
nes  relacionadas  directa  o  indirectamente
con  la  ayuda  militar  o, económica.

e)   Cada  vez  que  las  circunstancias  lo
permitan,  y  tratándose  de  ayuda  directa
o  de  asistencia  unilateral  acordada  por
medio  de  las  Naciones  Unidas,  los  Esta
dos  Unidos  deberán  esforzarse  en  expre
sar  su  contribución  bajo  formas  de  cré
dito  susceptibles  de  ser  utilizadas  para  la
adquisición  de  productos  americanos  o  el
flete  de  buques  americanos.

NAVEGACION  ,

c  Se  han  realizado  ensayos  satisfacto
rios  con  un  nuevo  giróscopo,  fabricado  en
Londres,  y  que  está  llamado  a  revolucio
nar  el  mercado.

El  aparato  tiene  unas  dimensiones  de
apenas  3,1  pulgadas  de  longitud  por  dos
de  diámetro  y  su  peso  no  pasa  de  una  li
bra,  incluyendo  el  calentador  especial  y
las  protecciones.  Sin  embargo,  su  propor
ción  de  desviación  es  extremadamente
baja,  no  alcanzando  los  0,02  grados  por
hora.

c  Próximamente  será  cegado  en  Ho
landa  el  canal  de  Veergat,  que  une  Veere
con  el  mar  del  Norte,  dentro  del  pro
grama  para  prevenir  posibles  inundacio
nes  en  la  isla.  Igualmente  se  pretende  ce
rrar  otros  muchos  canales  por  la  misma
razón.  En’  1953  el  número  de  canales  ce
rrados  al  tránsito  fué  de  2.000.

En  la  fotografía,  la  escena  decorativa
de  los  pesqueros  zarp’ádos  por  última  vez
del  viejo  puerto  de  Veere,  en  la  isla  de
Walcheren.
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Holanda  sigue  conquistando  tierras  al
mar.  En los  próximos  años  todas  las  aguas
comprendidas  entre  las  islas  del  delta  del
Rhin  y  del  Escalda  se  verán  cerradas  por
diques  y  rescatadas  al  mar.  En  este  mes,
el  Veerse  Gat,  la  zona  de  agua  compren-

el  punto  de  vista  que  pudiéramos  llamar
físico  como  desde  el  económico.

En  primer  lugar,  se  ha  considerado  el
alza  experimentada  en  las  primas  de  los
seguros  marítimos,  las  cuales  se  han  con
servado  idénticas  a  las  del  año  pasado  en

dida  entre  las  islas  Walcheren  y  Noord
Beveland,  quedará  cerrada.  En  la foto,  va
rios  remolcadores  proceden  a  la  coloca
ción  de  uno  de  los  siete  grandes  cajones
de  cemento  que  cerrarán  los  dos  diques,
de  cerca  de  dos  kilómetros  de  longitud,
ya  terminados.

c  El  portaaviones  nuclear  Enterprise
dispondrá  en  un  futuro  próximo  de  un
sistema  especial  de  radar,  destinado  a  di
rigir  eléctricamente  los  aparatos  hasta  la
cubierta  del  buque  cuando  las  condiciones
meteorológicas  impidan  la  visibilidad.

Gracias  a esta  instalación  el  piloto  efec
tuará  sus  tomas  sin  necesidad  de  ver  ni
de  recurrir  a  cualquier  otra  clase  de  con
trol  de  vuelo.

c  Recientemente  ha  sido  realizado  un
cuidadoso  estudio  de  las  causas  que  difi
cultan  la  navegación  en  la  zona  de  los
Grandes  Lagos  americanos,  tanto  desde

todo  el  país,  excepto  para  los  buques  que
navegan  por  este  espacio,  que  han  de  pa
gar  un  suplemento  en  función  del  tone
laje  global,  con  lo  que  un  navío  de  más
de  5.000  toneladas  en  bruto  se  verá  in
crementado  en  un  25  por  100 sobre  cual
quier  otro  buque  de  tonelaje  inferior.

Las  causas  que  han  conducido  a  tal
determinación  han  sido  revisadas  por  la
U  n i ó n  Internacional  de  Aseguradores
Marítimos,  llegándose  -a  las  siguientes
conclusiones:

El  motivo  más  frecuente  de  averías  es
la  colisión  contra  objetos  fijos,  tales  como
orillas  del  canal,  puertas  de  esclusas,  etc.

Los  buques  que  efectúan  este  viaje  por
primera  vez  están  expuestos  a averías  más
importantes  que  los  que  lo  realizan  habi
tualmente.

El  tonelaje  del  buque  está  en  relación
directa  con  la  frecuencia  y  la  transcen
dencia  de  las  averías.
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Los  accidentes  son  más  corrientes  en
la  zona  comprendida  entre  Montreal  y
Kingston.

Las  cifras  pagadas  por  la  reparación  de
una  avería  en  los  Grandes  Lagos  son  su
periores  en  el  30  por  100  a  las  exigidas
en  la  costa  oriental  de  Estados  Unidos.

Ante  estas  estadísticas  y  el  hecho  de
que  los  trabajadores  del  puerto  de  Chi
cago  tienen  reconocida  fama  de  ser  poco
trabajadores,  por  lo  que  resultan  excesi
vamente  caros,  no  es  de  extrañar  que  las
esperanzas  puestas  en  un  posible  incre
mento  de  la  navegación  se  hayan  derrum
bado  al  producirse  el  fenómeno  contra
rio;  esto  es,  la  paulatina  disminución  de
unidades  en  servicio.

A  todo  lo  antedicho  hay  que  añadir
que  el  servicio  de  remolcadores  resulta
más  oneroso  que  en  cualquier  otro  pun
to,  habiéndose  de  esperar  horas  enteras
la  llegada  de  éstos,  con  la  consiguiente
pérdida  de  tiempo.

Los  tipos  de  fletes  no  son  adecuados  y
hacen  temer  por  el  posible  porvenir  del
canal.

NECROLOGIA
 En  su  casa  de  Madrid,  y  confortado

con  los  auxilios  espirituales,  falleció  re
cientemente  D.  Manuel  Cencillo  de  Pi-
neda,  conde  de  Pernía,  y  persona  rele
vante  en  los  medios  relacionados  con  la
industria  naval.  -

El  señor  Cencillo  de  Pineda  ha  sido
consejero  de  varias  importantes  empre
sas  y  entidades  y  vicepresidente.  del  Con
sejo  de  Administración  del  Comisariado
Español  Marítimo.

ORGANIZACION
 Ha  sido  nombrado  Inspector  princi

pal  del  Lloyd’s  Register  of  Shipping  para
España  Mr.  O.  J. Thomas,  que  hasta  1960
desempeuió  el  mismo  cargo  en  Irlanda.

Mr.  Thomas  actuó  como  Inspector  en
Barcelona  durante  nuestra  Guerra  de  Li
beración,  habiendo  dejado. en  aquella  ciu
dad  magníficos  recuerdos.

PESCA
  Se  ha  hecho  a  la  mar  el  buque  Tha

lassa,  perteneciente  al  Instituto  Científico
y  Técnico  de  Pescas  Marítim4.s  de  Bru
selas,  a  cuyo  bordo  marcha  una  Misión

compuesta  por  varios  técnicos  del  Insti
tuto,  encabezada  por  M.  Faure,  jefe  de
Laboratorios  de  Roscoff.

El  citado  navío  oceanográfico  se  unirá
a  las  flotillas  pesqueras  que  actúan  en  la
zona  comprendida  entre  Royan  y  la  en
trada  del  Canal  de  la  Mancha,  las  cuales
colaborarán  con  él  en  la  labor  de  estudio
de  las  migraciones  de  los  bancos  de  sar
dinas.

Dado  que  la  campaña  sardinera  comien
za  habitualmente  a  finales  de  abril  o  pri
meros  de  mayo,  las  investigaciones  esta
rán  destinadas  a  indicar  la  presencia-  de
la  sardina  con  la  suficiente  anticipación
para  que  la  información  sea  aprovechada
por  los  pescadores  bretones.

m  El  buque  factoría  francés  Clupea,
destinado  a  la  fabricación  de  harinas  de
pescado,  ha  ardido  en  la  rada  de  Port
Etienne  hasta  quedar  destruídas  las  ins
talaciones  interiores:

El  Clupea  desplaza  8.000  toneladas,  ha
bía  entrado  en  servicio  hace  muy  pocos
meses  y  producía  unas  1.000  toneladas
diarias  de  harina,  que  eran  trasladadas  a
La  Rochela  mediante  pequeños  mercan
tes.

m  El  Senegal  constituye  uno  de  los  más
importantes  mercados  de  srdinas  en  con
serva  de  la  región  africana,  habiéndose
importado  durante  el  año  1959  un  total
de  460,2  toneladas  de  esta  especialidad,
caótidad  que  contrasta  con  las  135,1  to
neladas  importadas  de  las  demás  varie
dades  de  pescado.

De  las  460,2 toneladas,384,S  fueron  im
portadas  por  Marruecos  y  74,4  por  Fran
cia,  país  que  goza  de  ciertos  privilegios
sobre  las  importaciones  efectuadas  a  la
zona  africana.

Llama  la  atención  el  hecho  de  que  sien
do  estos  pueblos  grandes  consumidores
de  pescado  y  existiendo  en  su  suelo  una
floreciente  industria  de  salazón  y  prepa
ración  del  atún  haya  de  recurrirse  preci
samente  a  productos  venidos  de  fuera  para
solucionar  el  problema  de  la  alimentación
nacional.  La  explicación  de  tan  paradó
jico  fenómeno  la  encontramos  en  vi  mo
mento  de  comparar  precios  y  de  consi
derar  el  escaso  poder  adquisitivo  de  los
indígenas,  que  han  de  confornzarse  con
los  artículos  de  más  bajo  precio,  dando
salida  a  aquellos  que  pueden  producir  al
guna  ganancia.

m  El  Boletín  Oficial  del  Estado  publi
ca  una  Orden  del  Ministerio  .de  Comer-
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cio  mediante  la  cual  se  dictan  las  siguien
tes  disposiciones  relacionadas  c o  n  la
pesca:

Queda  prohibida  la  captura  de  la  es
pecie  denominada  chanquete  durante  los
meses  de  mayo  y  junio  en  toda  la  región
comprendida  entre  los  meridianos  de  Ta
rifa  y  cabo  de  Gata.

Durante  los  dichos  meses  no  podrá  em
plearse  en  esta  región  el  arte  llamado  já
bega.  El  resto  del  año  podrá  pescarse  en
esta  forma  en  las  postas  establecidas  que
se  hallen  enclavadas  en  los  trozos  de  cos
ta  que  a  continuación  se  indican:

Entre  la  Atunara  y  Estepona.  Entre
Marbella  y  Málaga.  Entre  Vélez  Málaga
y  Motril.  Entre  Adra  y  Almería

Y  quedan  vedados  completamente  para
el  empleo  de  dicha  arte  los  siguientes  tro
zos  de  costa:

Entre  la  Atunara  y  Estepona.  Entre
Málaga  y  Vélez  Málaga.  Entre  Motril
y  Adra.  Entre  Almería  y  cabo  de  Gata.

La  dimensión  mínima  del  lado  del  cua
drado  en  el  copo  de  la  red  de  ese  arte  se
ajustará,  en  cualquier  circunstancia,  a  los
10  milímetros  autoSados  La  infracción
de  lo  dispuesto  anteriormente  llevará  apa
rejada  la  intervención  del  arte  y  la  amor
tización  de  la  posta.

Durante  los  mismos  meses  y  en  la
misma  región  queda  prohibido  el  empleo
de  luz  artificial  en  la  pesca  con  artes  de
cerco.

La  pesca  de  arrastre  desde  embarca
ciones  en  las  aguas  de  esta  región  no
puede  ejercitarse  a  menos  de  seis  millas
de  la  costa  entre  1  de  mayo  y  1  de  oc
tubre,  según  dispone  la  Orden  Ministe..
rial  de  II  de  marzo  de  1953.  A  más  de
las  limitaciones  que  para  tal  clase  de
pesca  establece  la  citada  Orden,  se  dis
pone  que  durante  los  meses  de  mayo  y
junio  las  embarcaciones  de  menos  de
35  tonela  autorizadas,  en  esa  región
para  el  arrastre,  que  tengan  menos  de
70  caballos  de  fuerza  de  máquina,  no  po
drán  ser  despachadas  para  esa  clase  de
pesca  y  sí  para  otra.

c  El  Boletín  Oficial  del  Estado  publi
có  una  Orden  del  Ministerio  de  Comer
cio  por  la  que  se  dispone  una  veda  ex
perimental  por  espacio  de  tres  añcs  del
lugar  denominado  El  Profundo,  situado
en  las  inn-tediaciones  de  la  costa  gallega.

La  zona  vedada  lo  será  para  toda  cla
se  de  artes  de  pesca,  excepto  la  lilia,  ya

que  se  trata  de  un  paraje  que  por  su  na
tural  y  especial  conformación  sirve  de
criadero  a  especies  de  gran  interés  co
mercial,  tales  como  la  merluza,  el  besu
go,  etc.,  que  aquí  encuentran  abrigo  y  con
diciones  propicias  para  su  desarrollo.

Con  la  citada  Orden  se  pretende  que
no  sea  empleada  ninguna  clase  de  uten
silios  que  por  su  eficacia  determine  una
desaparición  de  los  miembros  jóvenes  de
las  tales  especies,  puesto  que  éstos,  con
denados  a  una  prolongada  inmovilidad,
se  verían  inmediatamente  atraídos  por
cualquier  objeto  que  llamase  su  atención.

POLITICA
c  En  febrero  último  apareció  en  In
glaterra  el  Libro  Blanco  sobre  la  De
fensa.

Prevé  para  el  año  fiscal  de  1962  (1  de
abril  de  1961  al  31  de  marzo  de  1962)
un  gasto  total  de  1.655  millones  de  li
bras  repartidas  de  la  siguiente  manera
(expresado  en  millones  de  libras):

1960-61    1961-62

397,50     413,20
487,45     506,90
529,46     526,67
185,35     190,20

16,57      18,63

Total1.616,33  1.655,60

Los  créditos  de  la  Roysl  Navy  se  ven
aumentados  en  15  millones  de  libras  res
pecto  al  presupuesto  de  1961.  Hay  que
añadir  a  esta  suma  las  que  se  obtendrán
por  la  venta  de  buques,  arrendamiento
de  servicios,  etc.,  cuyo  total  ascenderá  a
54  millones  de  libras,  lo  que  unido  a  las
anteriores  supondrá  una  cifra  de  467  mi
llones  de  libras  para  el  ejercicio  fiscal
de  1962.

Las  fuerzas  navales  operacionales  se
mantendrán  al  nivel  actual,  es  decir,  se
articularán  alrededor  de  cuatro  porta
aviones  (HMS  Ark  Royal,  Vietorious,
Hermes  y  Céntaur),  de  los  cuales  tres
estarán  continuamente  armados  y  uno  en
dique,  y  de  cuatro  cruceros.

Dentro  de  poco  entrarán  en  servicio
dos  nuevos  cruceros  (HMS  Lion  y  Bla
ke),  cuatro  fragatas,  cuatro  submarinos,
dos  dragaminas  costeros  y  dos  patrulle
ros  rápidos.  Por  la  misma  fecha  estarán

Marina
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en  período  de  construcción  treinta  y  cua
tro  buques,  entre  los  que  se  encuentran
cuatro  fragatas  lanzacohetes  de  6.000  to
neladas  (tipo  Kent),  diecinueve  fragatas,
dos  submarinos  atómicos  y  nueve  subma
rinos  clásicos.

c  Ha  sido  sometido  a  la  aprobación
del  Federal  Maritime  Board  un  acuerdo
entre  una  Compañía  de  Navegación  a
vapor  americana  y  una  Compañía  rusa,
que-  se  afirma  es  el  primero  de  este  tipo
que  se  realiza.  Las  Compañías  en  cues
tión  son  la  US  Lines  Co.  y  la  VIO  Soy
fracht,  empresa  rusa.  Dicho  acuerdo  con
cierne  el  transporte  de  carga  general  en
tre  puertos  del  sector  Partland/Key  West
Florida  y  los  puertos  soviéticos  del  Bál
tico  con  transbordo  en  los  puertos  del
sector  europeo  Bayona-Hamburgo-Reino
Unido.

c  Rusia  no  ha  pedido  oficialmente  la
extradición  del  oficial  lituano  que  pidió
asilo  político  al  Gobierno  de  Suecia.  Sin
embargo,  la  Embajada  soviética  pidió  le
fuese  concedido  permiso  para  proceder  a
su  interrogatorio,  petición  que  ha  sido  de
negada  por  el  Jef e  de  Policía,  conside
rando  que  no  es  permisible  que  los  re
presentantes  diplomáticos  interroguen  a
los  refugiados  políticos.

El  buque-nodriza  en  que  el  marino
realizó  el  viaje  hasta  la  isla  de  Gotlan
zarpó  nuevamente  bajo  el  mando  del  Ca
pitán  de  Fragata  Konovalof.

•  Noticias  llegadas  de  Estocolmo  in
forman  que  un  submarino  soviético,  que
se  upone  procedente  de  Klaipeda,  en  Li
tuania,  fondeó  en  un  pequeño  puerto  de
la  isla  de  Gotlan.  Su  Comandante  des
embarcó  en  compañía  de  un  marinero,
dirigiéndose  a  las  autoridades  del  puer
to,  de  las  que  solicitó  asilo  político.  Se
desconoce  si  los  restantes  miembros  de
la  tripulación  han  hecho  la  misma  pe
tición.

Charles  Bowles,  Subsecretario  de
Estado  norteamericano,  ha  manifestado
que  los  Estados  Unidos  seguirán  man
teniendo  su  actitud  con  respecto  a  la
entrada  de  China  comunista  en  las  Na
ciones  Unidas.

Igualmente  informó  de  que  continuará
la  ayuda  a  la  isla  de  Formosa.  Como  es
sabido,  China  comunista  ha  dicho  que
no  entrará  en  la  Organización  de  las  Na
ciones  Unidas  en  tanto  China  nacionalis
ta  siga  perteneciendo  al  mismo  Orga
nismo.

c  En  relación  a  las  acusaciones  lanza
das  por  el  Gobierno  cubano  con  respecto
a  una  supuesta  intromisión  de  los  Esta
dos  Unidos  en  asuntos  internos  del  país
y  su  intervención  en  los  sucesos  produ
cidos  durante  la  invasión  de  la  isla  por
elementos  procedentes  de  la  península  de
la  Florida,  el  Presidente  Kennedy  ha
dicho:

Este  Gobierno  hará  cuanto  buenamen
te  pueda,  y  yo  creo  que  debe  aceptar  esta
responsabilidad,  para  asegurarse  de  que
ningún  norteamericano  se  vea,  envuelto  en
ninguna  acción  que  se  lleve  a  cabo  contra
Cuba.

Sin  embargo,  y  a  pesar  de  estas  mani
festaciones,  los  ataques  dirigidos  contra
Norteamérica,  y  en  especial  contra  el  Pre
sidente  de  la  nación,  han  continuado,  acu
sándole  de  patrocinar  o,  al  menos,  con
sentir  que  individuos  que  se  encontraban
en  su  territorio  se  hayan  encontrado  en
la  libertad  de  actuar  en  contra  de  Cuba,
sin  que  haya  existido  ninguna  clase  de
obstáculo  impuesto  a  sus  propósitos.

Los  observadores  afirman  que  si  bien
Estados  Unidos  no  apoyarán  abiertamen
te  ningón  intento  de  invasión  de  la  isla,
tampoco  han  desaprobado  la  actitud  de
los  rebeldes.

PUERTOS
c  En  un  plazo  inmediato  empezarán  las
obras  de  ampliación  y  mejora  del  puerto
de  Río  de  Janeiro,  para  las  cuales  se  han
destinado  397.520.000  cruceiros  en  1961,
con  objeto  de  realizar  operaciones  de  dra
gado  y  acondicionamiento  de  los  muelles,
así  como  todo  lo  rélacionado  con  el  trans
porte  de  mercancías  y  las  instalaciones
ferroviiarias.  Existen  también  planes  para
poner  fin  a  la  congestión  del  puerto  de
Santos,  pero  tal  proyecto  está  aún  en  fase

de  estudio.

c  Las  organizaciones  comerciales  que
representan  a  los  importadores  de  frutas
y  hortalizas  de  Londres,  preocupados  ante
la  situación  de  los  productos  alimenticios
perecederos  que  con  un  valor  de  cientos
de  miles  de  libras  están  afectados  por  la
huelga  de  los  muelles  londinenses,  han  de
clarado  que  es  posible  decidan  encargar
se  con  sus  propios  medios  de  las  opera
ciones  de  descarga  en  dichos  muelles.  Tal
medida  constituiría  un  último  recurso  y
se  anunciaría  de  antemano.  La  actual
huelga,  de  carácter  no  olicial,  dura  ya  una
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semana  y  afecta  a  13.000  hombres  y
63  barcos.

 El  Departamento  de  Puertos  del
Gobierno  de  Kuwait  ha  anunciado  un
nuevo  programa  de  derechos  y  cargas.
Los  derechos  básicos  y  cargas  sobre  ta
rifas  de  tonelaje  y  cargas  de  pilotaje  para
anclaje  exterior  se  han  elevado,  aproxi
madamente,  en  un  6,7 por  100.

La  fecha  de  vigencia  de  estas  elevacio
nes  ha  sido  el  1.0 de  abril,  fecha  en  que
se  pondrá  en  circulación  la  nueva  mo
neda.

c  El  gran  dique  de  carena,  llamado  di
que  núm.  7,  del  puerto  de  Le  Havre,  se
va  a  modificar  para  poder  recibir  al  pa
quebote  France.

Es  sabido  que  el  France,  cuyo  puerto
de  amarre  es  Le  Havre,  será  equipado  con
dos  pares  de  estabilizadores  antibalanceo.
Estos  desbordaráa  3,31  metros  de  cada
lado  del  casco  del  buque,  que  en  el  lugar
donde  estáa  colocados  mide  33,7  metros
de  ancho.  La  anchura  total  del  buque  y
de  sus  estabilizadores  será,  pues,  de  42,32
metros,  mientras  que  la  del  dique  de  ca
rena  no  pasa  de  40,40  metros.

Ej  El  tránsito  del  puerto  de  Burdeos,
durante  el  mes  de  febrero  de  1691, se  ha
expresado  por  las  cifras  siguientes:

Entradas:  282  buques.  Salidas:  294  bu
ques.  Número  de  pasajeros  desembarca
dos  y  embarcados  (incluída  la  navega
ción  costera):  950,  contra  717  en  febrero
de  1960.

En  las  entradas:  213.025  toneladas  de
mercancías,  entre  las  cuales:  cacahuetes,
13.579;  azúcar,  15.684;  hulla  y  asfaltos,
15.879;  petróleos  crudos,  105.339; maderas
tropicales,  6.591;  pasta  de  papel,  5.042.

Las  principales  mercancías,  a  las  sali
das,  se  elevaron  a  254.645  toneladas,  de
las  cuales:  trigo,  6.870;  azúcar,  2.429;  vi
nos,  5.105;  aguardientes  y  licdres,  2.150;
gasolina,  22.565;  gas-oil,  39.045;  fuel-oil,
69.937;  derivados  del  petróleo,  10.081; fer
tilizantes,  8.705;  maderas  serradas,  12.499.

Ej  El  puerto  de  Bilbaj  ha  batido  el  re
cord  durante  el  mes  de  febrero,  consig
nando  la  entrada  de  568  buques,  con  un
registro  bruto  total  de  551.371 toneladas,
cifra  que  demuestra  la  importancia  que
esta  ciudad  tiene  actualmente  para  la  eco
nomía  nacional.

Este  número  de  barcos,  así  como  el  de
registro  bruto  movilizado,  ha  superado  en
mucho  a  todos  los  registrados  hasta  aho

ra  y  hace  concebir  esperanzas  respecto  a
las  consecuencias  que  de  él  se  despren
den;  consecuencias  encaminadas  a  un  in
dudable  mejoramiento  del  futuro  miaríti
mo  español.

Ej  Tocan  a  su  fin  las  obras  efectuadas
en  el  puerto  de  El  Ferrol  del  Caudillo
para  la  colocación  de  los  pilotes  sobre
los  que  se  asentará  la  factoría  que  la
Campsa  va  a  instalar  en  esta  capital.  De
momento  solamente  van  a  ser  tres  las  to
mas  de  carburantes  para  suministro  de  bu
ques,  dos  en  el  muelle  de  Fernández  La
dreda  y  otra  en  el  de  Concepción  Arenal,
pero  es  probable  que  este  número  sea
ampliado  en  el  futuro.

Ej  El  Ministerio  de  Obras  Públicas  ha
autorizado  a  la  Junta  de  Obras  del  Puer
to  de  El  Ferrol  del  Caudillo  para  que con
trate  directamente  la  instalación  del  nue
vo  alumbrado  por  valor  de  2.500.000 pe
setas.

c  El  quinto  Congreso  Económico  Sin
dical,  reunido  en  Málaga  durante  los
días  13 al  15 del  mes  de  marzo,  aprobó
una  ponencia  sobre  el  puerto  de  Málaga,
presentada  por  el  seílor  presidente  de  la
Junta  de  Obras  del  Puerto.

Los  puntos  más  destacados  de  la  ci
tada  ponencia  son  los  siguientes:

Reconstrucción  del  muelle  número  2,  en
sus  trozos  primero  y  tercero.

Prolongación  del  dique  de  Levante  y
construcción  de muelle  para  grandes  trans
atlánticos.

Dragado  de  acceso  al  puerto  y  mejora
de  los  calados  actuales  de  los  muelles  que
permitan  atraque  de  buques  de  gran  to
nelaje.

Construcción  de  tinglados  en  los  mue
lles  números  1 y  2.

Adquisición  de  seis  grúas,  de  las  que
se  destinarán  dos  al  muelle  número  1  y
cuatro  para  el  número  2.

Adquisición  de  una  grúa  de  100 tonela
das  y  dos  grúas  locomóviles.

Dotar  al  puerto  de  20  carretillas  eléc
tricas  y  dos  remolcadores,  de  los  cuales
el  primero  será  entregado  próximamente.

Igualmente,  efectuar  diversas  obras  de
mejora  en  todos  los  muelles,  pescadería
y  habilitación  de  atraques  para  petrole
ros,  así coma  los  elementos  auxiliares  pre
cisos  para  la  construcción  del  oleoducto
Puertollano-Málaga.

El  importe  total  de  todas  estas  obras
y  mejoras  asciende  a  354.195.184,98 pe
setas.
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c  Continúan  las  obras  de  demolición
de  los  tinglados  del  puerto  barcelonés  de
Bosch  y  Alsuna,  iniciada  simbólicamente
por  el  Ministro  de  Obras  Públicas,  don
Jorge  Vigón.

No  se  trata  de  una  obra  encaminada  a
la  mejora  de  las  instalaciones  portuarias,
sino  meramente  de  un  proyecto  de  em
bellecimiento  de  la  ciudad,  que  con  la  des
aparición  de  estos  edificios  conseguirá  una
mejor  pespectiva  abierta  al  mar.

Es,  sin  embargo,  paradójica  la  desapa
rición  de  unas  instalaciones  que  presen
taban  especial  disposición  para  la  peque
ña  navegación  de  cabotaje,  ya  que  ha  sido
precisamente  ésta,  procedente  de  las  ciu
dades  industriales  de  la  ribera  mediterrá
nea,  la  que  ha  dado  motivos  a  la  crea
ción  y  posterior  expansión  del  puerto  bar
celonés.  Ya  que  se  trataba  de  buscar  una
nueva  ventana,  ofrece  la  costa  innumera
bles  parajes  que  están  necesitados  de  una
enérgica  e  inmediata  ordenación  urbana,
sin  que  sea  preciso  destruir  un  servicio
montado  con  fines  utilitarios,  del  que  de
pende  una  buena  proporción  de  la  econo
mía  ciudadana.

Por  otra  parte,  siguen  a  buen  ritmo  las
obras  de  colocación  del  nuevo  espigón  de
Casa  Antúnez,  emplazado  en  la  zona  si
tuada  al  otro  lado  de  Montjuich,  y  que
hará  posible  que  se  proceda  en  breve  pla
zo  al  dragado  y  construcción  de  los  mue
lles.

Otra  de  las  empresas  últimamente  aco
metidas  es  la  de  canalización  de  las  aguas
residuales,  que  duranta  mucho  tiempo
han  convertido  las  playas  en  un  foco  de
infección.  Se  trata  de  instalar  enormes  ca
ñerías  que  desvíen  el  recorrido  normal,
conduciendo  los  detritus  fuera  del  puerto.
Este  es  el  acuerdo  temporalmente  toma
do,  pero  que  no  supone  una  solución  a  la
larga,  puesto  que  se  impone  la  perentoria
instalación  de  una  central  purificadora  de
aguas;  central  que  podría  fácilmente
amortizar  el  capital  desembolsado  para  su
instalación  mediante  la  multitud  de  in
dustrias  que  en  todas  las  grandes  ciuda
des  se  nutren  de  las  aguas  residuales,  fa
voreciendo  al  mismo  tiempo  la  higiene
colectiva.

c  La  República  Donainicana  ha  inver
tido  desde  1951  el  equivalente  a  seis  mi
llones  de-  libras  esterlinas  en  obras  del
puerto  de  Rf o  Haina.  Próximamente  se
ultimarán  las  obras  de  reparación  del
rompeolas  e  instalaciones  que  fueron  da
ñadas  por  el  huracán  Ella.
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El  puerto  de  Livorno  ha  registrado
en  1960  un  movimiento  de  cinco  millones
y  medio  de  toneladas  de  mercancías,,  con
una  mejora  del  6  por  100 respecto  a  1959.
Génova  ha  batido  el  record  mensual  en
noviembre  con  una  media  diaria  de  47  bu
ques  y  un  movimiento  de  más  de  dos  mi
lloneg  de  toneladas  de  mercancías.  La
Sçezia  ha  recibido  eis  dragaminas  para
ser  demolidos,  cinco  de  ellos  de  150  to
neladas,  y  el  sexto  de  900.  Próximamente
entrará  en  servicio  un  nuevo  tipo  de  ferry
boat,  de  5.000  toneladas,  destinado  al  trá
fico  entre  Civitavecchia   Cerdeña,  capaz
de  transitar  cargado  con  enormes  canti
dades  de  material  y  de  desarrollar  veloci
dades  de  19  nudos.

c  Recientemente  ha  sido  firmado  un
contrato  entre  la  Compañía  ferroviaria
Norfolk  Western  y  el  Virginia  State
Ports  Authority  por  el  cual  se  construirá
un  muelle  terminal  para  carga  general,
con  un  valor  de  15  millones  de  dólares.
Igualmente  serán  trasladados  todos  los
muelles  de  carga  general  del  ferrocarril.

El  nuevo  muelle  será  de  hormigón  ar
mado  y  medirá  1.200  pies  de  largo  por
400  de  ancho;  poseerá  dos  grúas  móviles
Gautry  y  un  tinglado  de  tránsito  de
360.000  pies  cuadrados.  Tendr,á  también
un  tinglado  refrigerado  de  100.000  pies
cúbicos  y  dos  almacenes  de  andén.

Tanto  este  muelle  como  los  almacenes
antedichos  serán  construídos  por  la  auto
ridad  portuaria  de  Lamberts  Point  y  al
quilado  al  Norfollc  Western.

c  Ha  entrado  el  primer  buque  oceáni
co  en  el  nuevo  gran  complejo  de  dársenas
del  puerto  de  Rotterdam,  denominado
Europ’uerta,  situado  en  la  orilla  sur  de  la
ría  Niuwe  Waterweg,  frente  a  Hock  van
Holland.

Este  complejo  de  dársenas  comenzó  a
construirse  en  septiembre  de  1958,  con
tándose  con  terminar  el  conjunto  en  el
año  1964.

El  proyectq  está  encaminado  a  la  ex
cavación  de  un  enlace  directo  con  el  mar
del  Norte,  mediante  el  cual  será  posible
la  admisión  de  buques  de  hasta  100.000
toneladas.

La  inversión  hecha  para  la  realización
de  las  obras  alcanza  la  suma  de  150  mi
llones  de  florines.

c  El  Congreso  peruano  no  ha  aproba
do  todavía  el  contrato  firmado  entre  la
Verome  United  Shypyards  y  el  Ministro
de  Marina  de  aquel  país  para  la  moder
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nización  del  puerto  del  Callao,  así  como
para  la  construcción  de  un  nuevo  astillero
en  el  puerto  de  Chumbote.
cj  En  una  reciente  reunión  de  la  Co
misión  Administrativa  de  Puertos  fueron
aprobados  los  proyectos  de  mejora  de  di
versos  puertos  españoles.  Las  ms  im
portantes  a  realizar  son:

Dragado  y  acarreo  del  fango  de  la  ría
de  Ondárroa  y  de  las  arenas  de  la  boca
de  entrada  y  zona  de  fondeo  de  este  mis
mo  puerto.

Reparación  del  muro  de  costa  de  Chi
piona  y  de  los  diques  de  abrigo  de  la
Albufera  de  Barbate,  ambos  puertos  si
tuados  en  la  provincia  de  Cádiz.

Acondicionamiento  del  a 1 ma  e é  n  del
puerto  de  F’oz  (Lugo)  y  eliminación  de
escollos  y  coqueras  junto  a  los  muelles
del  mismo  puerto.  Modificación  de  los
tramos  segundo  y  tercero  del  dique  de
abrigo  del  puerto  de  Burela  y  prolonga
ción  del  dique  del  muelle  de  abrigo.

Sustitución  del  firme  en  la  zona  de  la
lonja  del  puerto  de  Riveira,  ampliación
del  muelle  en  la  de  Barquero  y  alumbra
do  del  acceso  y  primer  muelle  del  puerto
de  la  Puebla  del  Caraniiñal  y  de  la  zona
del  varadero  de  barcos  de  bajura  y  pri
mera  alineación  del  muelle  de  Santa  Eu
genia  de  Riveira,  todos  pertenecientes  al
Municipio  de  La  Coruña.

Fondeo  en  el  puerto  de  Ono  y  sondeos
para  la  instalación  de  dos  grúas  eléctri
cas  en  el  muelle  comercial  del  puerto  de
Zumaya.  Realce  del  dique  del  muelle  Sur
del  puerto  de  Guetaria  y  pavimentación
del  muelle  central  del  puerto  de  San  Se
bastián.
mi  El  nuevo  Gobierno  de  Chipre  se  verá
obligado  a  la  construcción  de  por  lo  me
nos  dos  puertos  bien  equipados  en  los
que  se  puedan  realizar  normalmente  las
faenas  de  carga  y  descarga  de  los  buques
que  suministran  a  la  isla.

De  los  ya  existentes,  solamente  el  de
Famagusta  puede  ser  adecuado  para  el
tránsito  actual;  sin  embargo,  tampoco  es
un  puerto  moderno.

Otro  gran  problema  es  el  que  supone
la  falta  de  mano  de  obra  especializada,
por  lo  cual  ha  llegado  a  darse  el  caso  de
que  para  la  descarga  de  5.500  toneladas
de  trigo,  provenientes  de  la  ayuda  ameri
cana,  fueron  necesarios  veintiocho  días,
permaneciendo  el buque  en  puerto  durante
todo  este  espacio  de  tiempo.  Esta  demo
ra  en  las  faenas  repercute  sobre  los  pre
cios  normales,  afectando  toda  la  economía
de  la  isla.

SALVAMENTOS
mi  El  Gobierno  de  la  RAU  expresó  su
gratitud  al  Gobierno  español  por  el  auxi
lio  prestado  a  los  dos  destructores  de  su
flota  que  se  vieron  obligados  a  repostar
combustible  en  el  puerto  de  Cartagena;
habiéndose  realizado  el  traslado  desde  el
punto  en  que  permanecían  estacionados
hasta  el  mencionado  puerto  con  ayuda  de
unidades  navales  españolas.

El  comunicado  es  sumamente  expresi
vo,  resaltando  el  estrecho  lazo  de  amis
tad  que  une  a  la  República  Arabe  Unida
con  España.

cj  El  petrolero  Campanario,  que  emba
rrancó  cerca  del  puerto  de  Gijón,  ha  sido
puesto  nuevamente  a  flote  tras  una  com
plicada  maniobra  destinada  a  buscar  el
equilibrio  de  los  tanques  de  proa,  donde
se  habían  producido  las  más  importantes
averías.

Auxiliado  por  los  remolcadores  y  em
pleando  sus  propias  máquinas  pudo  ser
trasladado  al  puerto  de  Musel,  esperán
dose  que  próximamente  se  dirija  a  Bil
bao,  donde  habrá  de  ser  reparado.

SUBMARINOS
 Se  anuncia  que  Alemania  occidental

ha  solicitado  la  autorización  de  la  Orga
nización  del  Tratado  del  Atlántico  para
aumentar  su  número  de  submarinos  en
activo  —que  actualmente  es  de  doce—,
considerando  que  esta  cifra,  proyectada
para  1963,  no  será  suficiente  a  la  hora
de  guardar  las  salidas  del  mar  Báltico.

 El  17  de  enero  fué  lanzado  en  los
astilleros  Electric  Boat,  Connecticut,  el
submarino  SSBN  616  La  Fayette,  proto
tipo  de  submarinos  lanzaproyectjles  Po
laris.

Con  ocasión  de  esta  botadura  le  fué
impuesta  al  Almirante  Rickover,  padre
de  los  submarinos  atómicos,  la  Medalla
de  Servicios  Distinguidos  la  más  alta
condecoración  que  conceden  los  Estados
Unidos  en  tiempo  de  paz.

El  La  Fayette  forma  parte  del  progra
ma  de  construcciones  para  el  año  fiscal
de  1961, que  comprende  otros  tres  sub
marinos  del  mismo  tipo  (SSB  617  Alexan
der  Hamilton,  SSB  619  y  620,  todavía  sin
bautizar,  y  el  Thomas  Jefferson).

Cualquiera  que  sea  el  desplazamiento
de  estos  submarinos,  irán  armados  con
16  Polaris.
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t  Es  muy  probable  que  toda  la  flota
submarina  americana  en  el  Atlántico  sea
equipada  con proyectiles  Polaris,  según  ha
manifestado  el Vicealmirante  Elton  Gren
feli.

Sin  embargo,  no  se  cree  que  ninguno
de  estos  sumergibles  sea  trasladado  al
Pacífico  antes  de  1965.

TRAFICO
c  El  canal  de  Panamá  estará  pronto
dotado  de  un  sistema  de  alumbrado  que
permitirá  la  navegación  nocturna.  Las
obras  de  instalación  se  han  iniciado  en
la  zona  de  las  esclusas.

c  Ruán  conserva  el  cuarto  puesto  de
los  grandes  puertos  franceses.  Si  se  ex
ceptúan  los  hidrocarburos,  las  bodegas  de
hidrocarburos  y  los  aprovisionamientos  de
agua,  figura  en  el  segundo  lugar  para  el
conjunto  de  las, otras  mercancías.

El  tráfico  general  por  agua,  12.313.696
toneladas;  tráfico  marítimo  y  tráfico  flu
vial,  reunidos,  progresó  en  un  millón  de
toneladas.  Es  aún  inferior  en  700.000 to
neladas  al tráfico  medio  de  antes  de la  gue
rra  (esta  deficiencia  es  debida  a  la  baja
de  las  importaciones  de  hulla).  El  tráfico
marítimo,  que  se  aproxima  a  cerca  de
siete  millones  de  toneladas,  está  en  alza
de  381.000  toneladas,  o  sea  5,8  por  100
con  respecto  a  1959. Poco  importante  en
las  entradas  (3  por  100),  con  4.438.626 to
neladas,  es  de  11,1  por  100 para  las  sali
das,  con  2.541.565 toneladas,  o’ sea  254.000
toneladas  de  mercancías  más.

c  El  tráfico  marítimo  de  los  puertos
del  Bajo  Loira  se  ha  elevado,  en  enero,  a
623.235  toneladas,  contra  592.487  tone
ladas.

Las  entradas  en  el puerto  de  N antes  es
tán  en  aumento  importante,  con  139.583
toneladas,  contra  85.847 toneladas.  Figu
ran  en  paniculan  Hulla,  23.932  tonela
das;  fosfatos,  23.246;  productos  petrolí
feros,  28.559;  cacahuetes,  tortas,  9.920;
azúcar,  10.537;  vinos  espirituosOs,  6.686.

El  puerto  de  Nantes  exportó  38:514 to
neladas,  contra  3.543 toneladas,  de las  cua
les  10.408 de  hojalata.

Las  entradas  del  puerto  de  Donges
(322.966  toneladas,  contra  364.102 tonela
das)  están  representadas  por:  petróleo  cru
do,  211.514 toneladas;  gasolina,  73.388; pe
tróleo  refinado,  17.341; fuel,  16.369. Las  sa
lidas  de  Donges  se  han  elevado  a  99.383
toneladas,  contra  88.734,  de  las  cuales
14.228  toneladas  son  de  gas-  oil.
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Saint-Nazaire  ha  recibido  por  m a r
22.203  toneladas,  y  exportado  9.586 tone
ladas  (contra  18.469  toneladas  y  4.792).

c  El  tráfico’  renano  del  puerto  de  Es
trasburgo  se  ha  elevado  en  enero  de  1961
a  un  total  de  501.420 toneladas,  de  las
cuales  248.851  toneladas  en  las  entrada-
das,  y  252.569  toneladas  en  las  salidas.
Estas  cifras  suponen  una  progresión  de
90.000  toneladas  con  respecto  a  febrero
de  1960.

El  aumento  de  las  entradas  es  imputa
ble  al  incremento  de  las  llegadas  de  com
bustibles  minerales  de  Alemania  y  desti
nados  a  la  reconstitución  de  las  existen
cias  de  las  obras  trasburguesas  y  a  la
coquefacción  lorena.

En  las  salidas  se  observa  una  disminu
ción  del  tonelaje  de  cerca  de  46.00& tone
ladas  con  respecto  al  mes  precedente,  de
bida  a  una  baja  de  exportación  de  los
combustibles  minerales  hacia  Rotterdam  y
Basilea,  y  a  las  huelgas  de  Bélgica,  que
han  reducido  la  actividad  del  puerto  de
Amberes.

c  Durante  el  mes  de  enero  de  1961 el
número  de  buques  que  han  tansitado  por
el  puerto  de  Marsella  y  sus  anexos  se  ha
elevado  a  1.746,  cifra  idéntica  a  la  de
enero  de  1960. El  tonelaje  de  estos  bu
ques  representa  4.235.378 toneladas,  con
tra  4.164.531 toneladas  en  enero  de  1960.

En  enero  de  1961 el  núnero  de  pasa
jeros  desembarcados  en  Marsella  se  ele
vó  a  46.894, contra  39.802  en  el  mismo
mes  del  aáo  precedente.  El  número  de
pasajeros  embarcados  se  elevó  a  55.746,
contra  54.512 en  enero  de  1960.

Solamente  en  el  puerto  de  Marsella
las  importaciones  de  mercancías  se  eleva
ron  a  la  cifra  global  de  274.490  tonela
das  en  enero  de  1961, contra  326.051 to
neladas  en  enero  de  1960. Las  exportacio
nes  alcanzarOn  209.124  toneladas,  con
tra  206.295 toneladas  en  enero  de  1960.

En  el  terreno  de  las  exportaciones.
213.044  toneladas  de  mercancías  diversas
abandonaron  Marsella  y  sus  anexos  en
enero  de  1961,  contra  201.930  toneladas
en  enero  de  1960. Los  hidrocarburos  han
representado  429.562  toneladas,  contra
418.264  toneladas  en  enero  de  1960.

c  La  Dirección  del  Puerto  de  Dakar  ha
publicado  las estadísticas  del tráfico  corres
pondientes  a  1960.  El  número  de’ buques
que  han  hecho  escala  ha  sido  sensible
mente  el  mismo  que  en  1959, o  sea,  3.972
(3.989  en  1959).  El  tránsito  de  hidrocar
buros  está  en  aumento,  con,  a  la  entra-
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da,  1.430.161  toneladas  (1.323.011  en  1959).
Para  las  mercancías,  en  la  importación,
el  tonelaje  es  de  726.116  tcneladas  (763.004
en  1959),  y  la  disminución  procede  esen
cialmente  de  las  importaciones  de  arroz
y  de  cemento;  los  otros  productos  están
en  ligera  progresión.  Finalmente,  681.928
toneladas  de  mercancías  fueron  exporta
das,  mientras  que  el  tonelaje  fué  sólo  de
567.483  toneladas  en  1959.  Este  impor
tante  aumento  procede  de  las  exportacio
nes  de  fosfatos  de  la  Compañía  Senega
lesa  de  Fosfatos  de  Taiba  (201.765  tone
adas  en  1960,  en  lugar  de  93.681  en

1959)  y  de  la  reanudación  de  las  exporta
ciones  de  la  fábrica  de  cemento  de  Bar
gny,  en  la  Costa  de  Marfil,  ptincipal
mente.

co  La  navegación  en  el  Ródano  está
en  constante  aumento,  como  lo  demues
tran  las  últimas  estadísticas.

Durante  el  año  1960,  de  Lyon  al  mar,
1.594.527  toneladas  de  mercancfas  fueron
transportadas,  lo  que  da  un  15,15  por  100
más  que  en  1959.  En  esta  cifra  los  hidro
carburos  representan  el  36,4  por  100,
mientras  que  los  productos  industriales,
como  la  sal,  se  elevaron  a  463.481  tone
ladas.  El  75  por  100  del  tránsito  se  hace
al  subir  el  rfo.  A  tftulo  de  ejemplo  se
debe  señalar  que  para  el  año  1957  los
transportes  por  el  Ródano  se  establecie
ron  en  956.384  toneladas.
•  Es,  pues,  una  neta  progresión  que
ofrece  excelentes  perspectivas  para  los
intercambios  comerciales  por  vía  fluvial
con  el  Rhin,  que  tienden  también  a  des
arrollarse.

co  Las  Autoridades  del  canal  de  Kiel,
•ante  la  constante  presión  del  Gobierno
alemán  para  que  se  redujeran  las  pérdi
das  financieras  que  se  producen  anual
mente  por  su  funcionamiento,  ha  deter
minado  el  aumento  de  los  derechos  de
paso  en  un  10  por  100  para  los  buques
de  más  de  2.250  toneladas.

Dicho  aumento  se  refiere  exclusiva
mente  al  derecho  de  tránsito,  que  no  re
presenta  más  del  30  ó  40  por  100  de  los
derechos  totales  a  pagar.

Hasta  el  momento  presente  no  había
sido  posible  proceder  a  tal  aumento,  de
bido  a  la  oposicióh  de  los  armadores
alemanes,  y  aunque  ya  en  agosto  de  1960
se  canceló  una  tasa  de  practicaje  con
efecto  retroactivo  al  1  de  enero,  su  eje
cución  se  había  ido  demorando.  Se  dice
que  nuevamente  esta  medida  habrá  de
encontrar  una  franca  resistencia  y  que
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si  el  costo  total  resulta  demasiado  caro
no  será  impósible  que  los  buques  dejen
de  seguir  esta  ruta  para  tomar  la  de
Skaw;  cuando  esto  suceda,  las  Autori
dades  del  Canal  se  encontrarán  con  que
lejos  de  obtener  un  beneficio,  sus  ingre
sos  se  reducen  cada  vez  más.

co  El  Gobernador  general  de  Nueva
Zelanda  ha  dispuesto  la  ampliación  del
puerto  de  Bluff,  en  la  costa  oriental  de
la  isla,  que  ha  quedado  insuficiente  para
el  constante  aumento  del  tráfico  marino.
En  los  últimos  años  la  cifra  de  tonelaje
en  movimiento  ha  pasado  de  180.000  a
400.000,  que  principalmente  corresponde  a
carne  congelada  y  lana.

co  Las  Autoridades  del  canal  de  Suez
han  anunciado  que  en  breve  será  someti
da  a  una  Comisión  de  estudio  la  cuestión
de  la  revisión  de  los  derechos  ejercidos
actualmente  por  el  Canal,  revisión  que
estaría  basada  en  las  investigaciones  que
comenzarán  en  breve  acerca  de  los  des
perfectos  causados  por  los  buques  en  la
obra  de  las  orillas.  De  esta  manera  se
podría  llegar  a  determinar  cifras  que  per
mitiesen  implantar  una  tarifa  a  modo  de
recargo  por  daños,  con  lo  que  la  actual
cuota  única  de  71  por  tonelada  cargada
y  3/2  por  tonelada  en  lastre  se  vería  so
brepasada,  sin  que  ello  afectase  para  nada
la  garantía  ofrecida  por  el  Gobierno  egip
cio  de  no  elevar  sus  precios  en  más  de
1  por  100  al  año  sin  negociación  previa.

TRANSMISIONES
co  El  sistema  telefónico  de  la  Common
wealth  alrededor  del  mundo  cubrirá  pró
ximamente  32.000  millas.
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El  buquetelegráflCO  Monarch,  de  8.056
toneladas,  zarpó  el  4  de  abril  para  tender
la  primera  línea  que  unirá  Oban,  en  Es
cocia,  con  New  Hapden  (Newfoundland).

Una  vez  finalizados  los  trabajos  de  esta
sección,  el  Monarch  tenderá  la  línea  Ca
nadáAustralia-NueVa  Zelanda.  Esta  eta
pa  quedará  terminada  para  1964.

El  coste  total  aproximado  se  calcula  en
80  millones  de  libras  esterlinas  y  se  uti
lizará  un  nuevo  tipo  de  cable  submarino.

En  las  fotografías  aparece  un  Oficial
mostrando  en  su  mano  derecha  el  nuevo
cable  y  en  su  izquierda  el  antiguo,  el
Monarch  embarcando  el  cable  en  Gjeen
wich  y  técnicos  a  bordo  del  buque-tele
gráfico.

i  Un  aparato  de  la  Canadian  Pacific
Aerlines  realizó  la  prinwra  llamada  tele
fónica  efectuada  desde  un  avión.

La  llamada  fué  hecha  mediante  un  apa
rato  telefónico  conectado  a  un  equipo  es
pecial  y  dirigida  a  Toronto  desde  una  al
tura  de  más  de  1.000 metros,  sobre  Van
couver.

VISITAS
m  En  el  puerto  de  Barcelona  entraron
12  unidades  pertenecientes  a  la  VI  Flota
norteamericana  en  el  Mediterráneo,  que
permanecieron  fondeadas  durante  una  se
mana  con  el  propósito  de  conceder  un
descanso  a  sus  dotaciones.

La  flotilla  estaba  compuesta  por  seis
buques  de  transporte,  cuatro  dragaminas
y  dos  lanchas  de  desembarco,  con  una
tripulación  total  compuesta  por  unos
2.500  hombres.

 Dos  destructores  suecos,  participan
tes  en  un  crucero  de  invierno  no  previsto
por  la  Real  Marina  de  Suecia,  entraron
en  el  puerto  de  Barcelona,  procedentes  de
Portsniouth  y  Lisboa  y  de  paso  para  Tou
ion  y  La  Spezia.

Estos  dos  buques,  Oland  y  Ostergo
land,  que  navegan  bajo  el  mando  del  Ca
pitán  de  Navío  Noride,  son  los  primeros
de  guerra  de  esa  nacionalidad  que  visitan
Barcelona  desde  el  afio  1929,  en  que  el
acorazado  buque-escuela  Oscar  II  acudió
con  motivo  de  la  inauguración  de  la
II  Exposición  Internacional.

El  Oland  fué  botado  en  los  astilleros
suecos  en  1945;  el  Ostergoland  se  cons
truyó  en  1956. Su  desplazamiento  es  de
2.000  toneladas  y  desarrollan  una  veloci
dad  de  35 nudos.  El  armamento  consiste
en  cuatro  caffones  de  cinco  pulgadas  y
siete  antiaéreos  de  40 mm,  dos  lanzatorpe
dos  dobles  y  otras  armas  antisubmarinas.

 El  puerto  de  Casablanca  anunció  la
próxima  llegada  de  un  crucero  y  dos
torpederos  rusos  en  visita  de  cortesía.  Los
buques  habrán  de  permanecer  fondeados
varios  días,  continuando  después  su  viaje
por  Argelia.
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LE  MASSON,  H.:  Les  cantre-tor
pilleurs  français  de  l’entre  deux
guerres.-.--«La  Revue  Maritime»
(Fr),  marzo  1961.

Este  es  el  capítulo  tercero  de  la  serie
que,  desde  números  anteriores,  viene  publi
cando  el  miembro  de  la  Academia  de  Ma
rina  de  Francia  FI.  Le  Masson.  Correspon
de  este  capítulo  a  la  serie  de  destructores
tipo  Le  Medo,  que  empezaron  a  construir-
se  en  1931 y  entraron  en  servicio  en  1935/36.

Serie  compuesta  de  seis  unidades,  con
2.569  toneladas  de  desplazamiento  y  una
velocidad  media  comprendida  entre  los  40,88
y  42,92  nudos;  cuyo  armamento  lo  compo
nían  cinco  cañones  de  138,  modelo  1929,
de  45  calibres,  que  podían  disparar  a  20.000
metros  y  a  una  cadencia  de  doce  disparos
por  minuto;  cuatro  cañones  antiaéreos
del  37,  nueve  tubos  lanzatorpedos,  dos  lan
zagranadas,  y  que  podían  llevar  eventual
mente  50  minas  de  500 kilos,  representaron
un  importante  avance  en  relación  con  la
serie  anterior.

La  segunda  parte  de  este  artículo  está
dedicada  a  hacer  historia  de  las  vicisitudes
por  las  que  pasaron  estas  seis  unidades,
cuatro  de  las  cuales  sobrevivieron  a  la  se
gunda  guerra  mundial,  así  como  la  reper
cusión  que  tuvo  su  construcción  en  ma
rinas  extranjeras.

CONS TRUCCION
PARFOND,  P  a u  1:  Les  alliages

d’aluminium  dans  la  construction
naval.  —  «La  Revue  Maritime»
(Fr),  marzo  1961.

El  aluminio  y  sus  aleaciones,  que  se  en
globan  bajo  la  denominación  general  de

aleaciones  ligeras,  se  están  empleando  des
de  hace  unos  veinte  años  en  la  construc
ción  naval;  pero  es  sólo  desde  hace  diez
años  cuando  se  ha  desarrollado  totalmen
te  su  empleo.

Las  ventajas  técnicas  del  empleo  de  las
aleaciones  ligeras  son  extraordinarias;  na
turalmente,  entre  todas  aquéllas  hay  va
rias  que  son  las  que  están  haciendo  el
aluminio  y  derivados  imprescindibles,  ta
les  como  ligereza,  anticorrosión  y  precio.
Respecto  a  éste  la  proporción  en  francos
nuevos  está  representada  en  la  siguiente
tabla:  2,7  para  el  aluminio,  7,05  para  el
aceco  y  8,02  para  el  acero  inoxidable.  Res
pecto  a  la  corrosión  y  agentes  químicos
usuales  tienen  las  aleaciones  ligeras  exce
lente  resistencia  contra  los  productos  usua
les  a  bordo:  grasas,  aceites  e  hidrocar
buros.

El  empleo  de  estas  aleaciones,  tanto  para
superestructuras,  bordes  de  quilla,  campar
timentación,  escalas,  conductores  de  venti
lación,  mobiliario,  etc.,  es  hoy  constante,
terminándose  la  exposición  de  las  ventajas
del  aluminio  describiendo  cómo  se  ha  em
pleado  en  distintos  buques  modernos  fran
ceses,  tanto  de  pasaje  (transatlánticos  Fer
diua;sd  de  Lesseps,  Antilie,  Flcnsdre  y  Fran
ce),  de  pesca  y  de  guerra  (portaaviones
67cm  eisceen,  en  donde  hay  1.000  toneladas
de  aleaciones  de  aluminio,  frente  a  las  32.000
toneladas  que  tiene  el  buque).

DERECHO
Conferencia  diplomática  de  Bruse

las  de  1961. ——  «Oficema»,  abril
1961.
En  el  mes  de  abril  de  este  año  se  reúne

en  Bruselas  una  Conferencia  diplomática,
convocada  a  fin  de  aprobar,  si  así  conviene,
los  proyectos  definitivos  que  han  sido  re
dactados  y  adoptados  en  una  Conferencia
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científica  que  en  su  día  celebró  el  Comité
Maritime  International.

En  el  orden  del  día  de  esta  Conferencia
las  cuestiones  que  figuraban  en  la  agenda
eran  el  Convenio  sobre  responsabilidad  de
las  empresas  explotadoras  de  buques  pro
pulsados  por  energía  nuclear,  cuyo  proyec
to  definitivo  fué  aprobado  por  la  reunión
que  tuvo  en  Rijelca,  en  1960,  dicho  Comité,
y  el  Convenio  para  la  unificación  de  ciertas
reglas  en  materia  de  transporte  de  pasa
jeros,  cuyo  texto  integro  se  transcribe  en
esta  información.

ENERGIA  NUCLEAR
Des  recherches  sur  les  effets  de  la

radioactivité  dans  les  océans  vout
étre  entreprises  á  Monaco  en  liai
són  ávec  l’Agence  internationale
de  l’énergie  atomique.—cjournal
de  -la  Marine  Marchande»  (Fr),

-  16  de  márzo  1961.
Entre  la  Agencia  internacional  de la  ener

gía  atómica,  por  una  parte,  y  el  Gobierno
del  Principado  de  Mónaco  y  el  Instituto  de
Oceanografía  de  Mónaco,  por  otra,  se  aca
ba  de  firmar  un  acuerdo  por  el  cual  dicha
Agencia  va  a  iniciar  investigaciones  sobre
los  efectos  de  la  radiactividad  en  la  mar.

Tales  investigaciones  se  harán  por  el
mencionado  centro  científico  monegasco  y
en  relación  con  las  posibilidades  de  la  po
lución  del  agua  del  mar  por  el  depósito  de
materias  radiactivas.  Estarán  dedicadas  a
estudiar:  o)  Movimiento  de  las  aguas  y  de
los  organismos  marinos,  así  como  la  for
mación  de  materias  orgánicas  e’  inorgáni
cas.  b)  La  distribución  en  los  organismos
marinos  de  las  materias  radiactivas  que
existen  ya  o  pueden  ser  depositadas  en  di
ferentes  lugares.  c)  Los  efectos  de  las  ma
terias  radiactivas  de  concentraciones  va
riables  sobre  la  ecología  marina.

Las  investigaciones  se  desarrollarán•  du
rante  un  período  de  tres  años,  durante  los
cuales  la  Agencia  internacional  de  la  ener
gía  ató-mica  dispondrán  de  las  instalaciones
pertenecientes  al  Instituto  Oceanográfico.

Le  Gouvernement  britannique  doit
se  prononcer  sur  la  construction
d’un  navire  marchand  atornique.

•  «Journal  de  la  Marine  Marchan-
de»  (Fr),  16  de  marzo  1961.

Las  dudas  existentes  en  la  Gran  Bretaña
-respecto  a  si  se  decide  o  no  la  construc
ción  de  un  buque  mercante  atómico,  parece

que  se  van  desvaneciendo  en  el  sentido  de
que  el  Gobierno  decidirá  ordenar  los  ini
cios  de  los  trabajos  relacionados  con  el
proyecto  de  construir  un  petrolero  de  65.000
toneladas.

Las  primeras  medidas  adoptadas  han  sido
el  convocar  a  cinco  firmas  británicas  a  las
que  se  considera  como  capaces  para  llevar
adelante  el  proyecto,  y  la  cuestión  a  diluci
dar  es  si  se  empleará  un  reactor  de  agua
hirviendo  o  un  reactor  con  moderador  or
gánico.

La  subcomisión  técnica  gubernamental  se
inclina  por  el  tipo  citado  en  primer  lugar.

Por  otra  parte  se  vislumbra  que  se  es
tudiará  la  construcción  de  un  buque  de  pa
saje,  de  unas  34.900 toneladas  de  despla
zamiento,  una  velocidad  en  servicio  de  27
nudos  y  una  potencia  de  63000  -HP.  La
própulsión  se  aseguraría  por  dos  reacto
res  de  40.000  HP  cada  uno  del  tipo  de
moderador  orgánico.  -

LEPOTIER,  Contralmirante-:  Le
cas  Rickover.—cLa  Revue  Man-
time»  (Fr),  marzo  1961.
He  aquí  una  semblanza corta,  pero  pro

funda,  de  la  personalidad  del  que  se  ha
denominado  padre  del  submarino  nuclear:
el  Almirante  Hyman  George  Rickover.

Es  una  puntual  biografía  de  un  hom
bre  que  luchó  contra  viento  y  marea,  para
conseguir  un  fin,  de  la  gran  mayoría  de
los  que  le  rodeaban  o  de  los  que  dependía,
los  cuales  no  le  comprendían  y  que  lo  ca
lificaron  como  un  Oficial  imposible.

De  forma  rápida,  el  Contralmirante  Le
potier  narra  en  este  art?culo,  lleno  de
sabor  de  reportaje  periodístico,  las  más
importantes  vicisitudes  de  un  proceso,  en
el  que  un  hombre,  el  Almirante  Rickover,
llevó  la  parte  sustancial  del  mismo  hasta
conseguir  ver  hecho  realidad  su  deseo  de
proporcionar  a  su  país  un  arma  hasta  en
tonces  sin  parangón  en  el  resto  de  las
marinas  mundiales.

Recherches  océ-anographiques  amé
ricaines  concernant  la  diffusion
des  déchets  . atomiques.—«Joiirnal
de  la  Marine  Marchande»  (Fr),
16  de  marzo  1961.
En  relación  con  la  información  anterior,

por  su  parte  los  Estados  Unidos  están  in
teresados  en  los  efectos  de  los  residuos
atómicos  en  las  aguas,  y  para  ello  la  Co
misión  federal  norteamericana  de  la  ener
gía  atómica  ha  encargado  al  Observatorio
Geológico  de  Lamont,  dependiente  de  la
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Universidad  de  Columbia,  que  proceda  a
un  estudio  de  los  movimientos  de  las  aguas
de  los  océanos,  con  el  fin  de  determinar
el  efecto  producido  por  los  residuos  ató
micos.

Dichas  investigaciones  se  efectuarán  en
el  Atlántico,  en  la  zona  de  las  Bermudas,
por  el  barco  laboratorio  Venia,  que  estu
diarán  los  factores  de  contaminación,  de
difusión  y  de  circulación,  con  el  fin  de
obtener  un  control  de  las  fuentes  de  ra
diactividad  de  las  aguas  de  los  océanos.

Treize  pays  ont  ratifié  jusqu’ici  la
convention  de  rnai  1954  sur  la
pollution.—ejournal  de  la  Marine
Marchande»  (Fr),  16  de  marzo
1961.
[La  Organización  Marítima  Consultiva

Intergubernamentl  (lÍtICO)  ha  acorda
do  convocar para  la  primavera  del  añ o  1962
una  nueva  Conferencih  internacional  so
bre  el  problema  de  la  polución  de  la  mar
para  los  residuos  petrolíferos,  con  el  fin
de  introducir  enmiendas  en  la  Convención
de  mayo  de  1954.

Tal  Convención  ha  sido  ratificada  has
ta  estos  momentos  por  trece  países;  el  úl
timo  de  e]los  ha  sido  Polonia.  Entre  los
países  que  aún  no  lo  han  ratificado  se
encuentran:  Liberia  (11600.000  toneladas
registro  bruto  de  barcos  cisternas),  Esta
dos  Unidos  (6.900.000 toneladas  registro
bruto),  Panamá  (3.600.000 toneladas  re
gistro  bruto)  y  Japón  (2.400.000 toneladas
registro  bruto).  De  estos  cuatro  países  ci
tados,  el  único  que  tiene  visos  de  que  ra
tifique  la  Cnvención  son  los  Estados  Uni
dos.

ESCUELAS
TREB  ESCH,  Herbert:  Preparazio

ne  dell’ufficiale  di  Marina  in  Ger
mania.—eRiyi  Maritima»  (It),
febrero  1961.
El  Capitán  de  Fragata  de  la  Marina

federal  alemana,  hoy  agregado  naval  en
Roma,  Herbert  Trebesch  hace  una  exposi
ción  de  cuáles  son  los  criterios  sobre  los
que  se  inspira  en  la  preparación  de  sus  Ofi
ciales  y  las  razones  que  han  inducido  a  se
guir  tal  criterio  en  lugar  de  otro.

Las  características  actuales  de  los  bu
ques  que  forman  la  Flota  alemana  influ
yen  de  una  forma  muy  activa  en  la  forma
ción  de  sus  Oficiales,  sistema  que  si  bien
tiene  su  utilidad  en  lo  que  respecta  a  una
Marina  formada  solamente  por  unidades

sutiles,  no  parece  en  otro  aspecto  con
cordar  con  los  compromisos  contraídos  con
la  NATO.

FLOTAS
BAGNASCO,  Erminio:  Costruzio

ni  navali  italiane  durante  u  con
flitto.—eRjvista  Marittima»  (It),

febrero  1961.
Aunque  sea  de  una  forma  sucinta,  se

hace  una  relación  de  las  construcciones  na
vales  que  se  realizaron  en  Italia  durante
la  segunda  guerra  mundial.  No  se  intenta
hacer  un  examen  crítico  de  dichas  cons
trucciones,  buscándose  únicamente  dar  al
lector  un  cuadro  completo  de  lo  que  se
hizo  en  Italia  en  este  aspecto,  a  pesar  de
las  dificultades  inherentes.

Se  ha  montado  este  artículo  bajo  el  cri
terio  de  subdividirlo  en  tres  categorías:
l.a  Unidades  pertenecientes  a  los  progra
mas  anteriores  al  año  1940.  2.a  Unidades
pertenecientes  a  los  programas  de  guerra.
3a  Buques  fruto  de  transformación  de  uni
dades  ya  existentes  o  en  construcción  en
Italia  por  cuenta  de  naciones  extranjeras
y  requisadas  a  causa  del  conflictoS

Como  colofón  al  contenido  de  este  ar
tículo  se  incluyen  unas  tablas  en  las  que
se  agrupan  las  unidades  que  por  lo  menos
empezó  su  construcción  y  en  las  cuales
se  especifican  los  datos  técnicos  de  los  bu
ques,  haciéndose  al  mismo  tiempo  una  bre
ve  referencia  histórica  de  las  vicisitudes
pasadas  por  cada  uno  de  ellos.

GUERRA
BEACH,  Edward  L  Prisonniers

du  silence.—Editions  Le  livre  con
temporain.  Paris,  1961.
Quien  haya  visto  una  película  que  se

proyectó  en  España  hará  algo  más  de  un
año  y  que  se  llamaba  Torpedo  conoce  el
argumento  de  esta  obra,  que  se  refiere  a
la  actividad y  triunfo  de  un  submarino nor
teamericano,  en  donde  habían  sucumbido
otros,  en  un  punto  próximo  a  las  islas  del
Japón,  en  donde  el  tráfico  era  intenso  du
rante  la  segunda  guerra  mundial  y  donde
la  Marina  nipona  había  organizado  una
trampa  a  base  de  un  destructor  y  un  sub
marino  que  cazaban  a  las  unidades  ene
migas.

ya  se  ha  publicado  un  resumen  del  ori

ginal  en  inglés  de  este  libro,  que  hizo  la
Biblioteca  de  Selecciones  del  Reader’s  Di
gest;:  bajo  el  nombre  de  Va  hondo  y  sigi
loso,
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El  autor  es  el  Capitán  de  Fragata
Edward  L.  Beach,  en  el  que  se  conjugan
ser  un  excelente  escritor  y  capacitadó  sub
marinista  de  la  Marina  norteamricaflas
Comandante  del  submarino  nuclear  Tritón,
el  de  mayor  desplazamiento  de  tódos  los
existentes,  con  sus  7.750  toneladas;  con  él
realizó,  sumergido,  el  mismo  periplo  que
siguiera  Magallanes  y  terminara  Juan  Se
bastián  de  Elcano  alrededor  del  mundo.

HISTORIA
BARJOT,  Almirante:  Histoire  de

la  guerre  aéronava1e.—Ediciones
Flammarion,  441  páginas.  París,
1961.
En  1931  el  Teniente  de  Navío  Pedro

l3arjot,  alumno  de  la  Escuela  de  Guerra
Naval  francesa,  publicó  dos  artículos,  uno
en  la  Revue  Maritime,  que  llevaba  e1  ti
tulo  de  Réflexions  sur  la  guerre  aérova
vale,  y  otro  en  la  Revise  des  Forces  Aérien
ves,  bajo  el  epígrafe  de  La  guerre  aéro
isavale  dans  la  Basse  Mer  du  Nord  civ  1918,
el  cual  se  terminaba  con  la  afirmación  de
que  la  aeronáutica  autónoma  de  alta  mar
contribuye  cada  vez  más  a  obtener  el  do
minio  del  mar.

Tres  años  después,  en  la  propia  Revue
Maritime,  ya  obtenido  su  título  en  la  men
cionada  Escuela,  publicó  un  artículo  pro
féticamente  titulado  Del  buque  armado  de
cañones  al  avión  de  caza,  que  hoy,  al  cabo
de  los  años,  se  puede  valorar  en  su  justo
término  y  que  si  bien  estaba  escrito  por
un  Oficial  especialista  en  el  arma  sub
marina,  vislumbró  con  él  un  extraordina
rio  porvenir  a  la  aeronáutica  naval,  con
virtiéndose  en  el  paladín  de  ella  dentro  de
su  país.  Sin  embargo,  como  nadie  es  pro
feta  en  su  tierra,  esto  le  ocurrió  en  Fran
cia  a  Pedro  Barjot.

Mas  no  puede  decirse  que  la  posición
francesa  a  este  respecto  fuera  la  excepción
a  la  regla.  En  las  demás  grandes  poten
cias  navales  cada  una  tenía  sus  ideas  pro
pias  al  respecto:  Gran  Bretaña  tenía  por
taaviones,  pero  sin  aviones,  pues  siendo  la
R.  A.  F.  arma  independiente,  ésta  reglaba
los  aparatos  que  había  que  entregar  a  la
Marina,  dando  lugar  a  una  desastrosa  des
organización  que  sufriría  ésta,  con  sus
correspondientes  inevitables  consecuencias,
hasta  1943;  Alemania  e  Italia  prácticamen
te  ni  se  molestaron  en  tratar  la  cuestión,
basadas  en  la  teoría  del  aire  integral  en
manos  de  la  aviación  terrestre;  sólo  dos
Marinas  se  percataron  del  papel  de  la  aero
náutica  naval  en  el  futuro,  y  eran  Esta
dos  Unidos  y  Japón.

A  todas  estas  distintas  posiciones  de
considerar  la  aviación  embarcada  iba  a  dar
su  rotundo  veredicto  la  segunda  guerra
mundial.

Este  libro,  escrito,  pues,  por  un  Oficial
que  tenía  fe  en  el  avión  embarcado,  nos
cuenta  la  historia,  bien  corta  en  años,  pero
intensa  en  resultados  y  experiencias  de  có
mo  empezó,  dió  sus  primeros  pasos,  se
desarrolló  Ç ha  llegado  a  su  estado  actual,
la  aeronáutica  naval,  que  en  total  cuenta
con  cuarenta  y  seis  años  de  vida,  pues  pue
de  decirse  que  su  partida  de  nacimiento
lleva  la  fecha  de  1914.

Esta  interesante,  incluso  puede  calificar-
se  de  apasionante,  historia  es  narrada  por
el  Almirante  Barjot,  con  un  estilo  conci
so,  objetivo  y  sencillo,  que  demuestra  que
en  quien  la  redactó  confluían  un  amplio
conocimiento  de  su  profesión  y  un  escri
tor  que  había  sabido  dominar  la  ciencia
de  la  historia.  Es  en  1943  cuando  por  pri
mera  vez  Barjot  edita  su  historia  de  la
aeronáutica  naval,  que  decide  poner  al  día
y  revisar  cuando  ya  la  muerte  le  acecha.
Su  trabajo  no  lo  vió  terminado,  y  ha  te
nido  que  ser  Stéphane  Murat  quien  ha  re
visado  la  edición,  que  acaba  de  publicarse.

La  obra  está  dividida  en  diez  grandes
capítulos,  reparto  hecho  no  basado  en  lap
sos  de  tiempo  semejantes,  sino  por  agru
pación  de  acontecimientos,  los  cuales  unos
han  necesitado  hasta  varios  años  para  ir
de  su  orto  a  su  ocaso  y,  en  cambio,  otros,
siendo  mucho  más  importantes,  correspon
den  a  períodos  muy  cortos,  incluso  de  muy
pocos  meses.

Estos  diez  capítulos  llevan  los  signifi
cativos  títulos  que  a  continuación  se  trans
criben  y  que  pueden  servir  para  todo  aquel
que  lea  estas  líneas  darse  una  ligera  idea
del  contenido  del  libro  y  qué  es  lo  que
persigue  el  Almirante  Pierre  Barjot  con
su  excelente  obra.  Estos  son:  1.0  Histo
ria  de  la  guerra  aeronaval  desde  sus  orí
genes  hasta  1918;  2.°  Progreso  de  la  téc
nica  aeronaval  de  1919  a  1939;  3.°  La
guerra  aeronaval  en  los  mares  europeos
(septiembre  de  1939-diciembre  de  1942)
4•0  La  guerra  aeronaval  en  el  Pacífico  y
en  el  Indico  (la  fase  japonesa:  7  de  di
ciembre  de  1941-agosto  de  1942)  ;  5.°  Ba
tallas  alrededor  de  una  isla  aeródromo  en
el  sudoeste  del  Pacífico  (7  de  agosto  de
1942-7  de  febrero  de  1943)  ;  6.°  La  pro
gresión  norteamericana  hacia  las  islas  Ma
rianas  y  Filipinas;  7.°  El  fin  del  imperio
japonés;  8.°  El  portaaviones  de  escolta;
9•o  Los  proyectiles  dirigidos  en  el  ataque
a  los  buques,  r  10.0  La  postguerra.

De  los  diez  capítulos  mencionados,  en
nueve  de  ellos  el  autor  no  pretende  otra
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cosa  más  que  dar  una  casuística  versión
histórica,  fundamentada  en  el  desarrollo
de  los  acontecimientos  y  las  consecuencias
o  resultantes  de  éstos,  y  sólo  en  el  últi
mo  se  mezclan  la  narración  histórica  con
las  posibilidades  que  pueden  tener  lugar
en  un  tiempo  aún  no  pasado.

En  este  último  capítulo,  en  donde  al
ti.mpo  de  hacerse  un  estudio  de  la  evo
lución  técnica  de  los  portaaviones  en  el
período  comprendido  entre  1945  y  1960,  así
lomo  la  actividad  aeronaval  en  Corea,  In
dochina  y  Suez,  se  trata  cuál  podrá  ser
la  actitud  ‘de  los  portaaviones  entre  las  ar
mas  nucleares,  cuál  puede  ser  el  porvenir
de  los  aviones  navales  y  del  portaavio
nes  estratégico  y  el  duelo  que  pueda  tener
lugar  entre  los  proyectiles  dirigidos  y  los
buques.

I)UVAL,  Bernard:  La  galerie  des
phénonines:  Grecs,  Rctmains,  Vi
kings.  «La  Revue  Maritime»
(Fr),  marzo  1961.
Este  artíctilo  está  dedicado  a  examinar

las  construcciones  navales  llamadas  gigan
tescas  de  la  antigüedad,  realizadas  por
griegos,  romanos  y  vikingos,  haciendo  un
estudio  histórico  que  va  desde  una  tenta
tiva  de  reconstrucción  de  los  barcos  de  la
época,  pasando  por  los  problemas  técni
cos  que  se  planteaban,  para  terminar  seña
lando  las  características  principales  de  los
barcos  empleados  por  estos  tres  pueblos.

LITERATURA
GOME.Z  DE  LA  SERNA,  Ramón:

Greguerías  del  mar.—Edición  no
venal  de  la  Oficina  Central  Marí
tima.  Madrid,  1961,

Descubrir  hoy  a  Ramón  Gómez  de  la
Serna  parecería  absurdo.  Es  por  ello  por
lo  que  ningún  comentario  es  factible  ante
la  gran  obra  realizada  por  este  pensador
y  por  ello  únicamente  se  recoge  la  glosa
,que  hace  José  Vicente  Puente,  con  el  que
tuvo  intenso  contacto  en  sus  tiempos  de  es
tancia  en  Buenos  Aires,  en  la  presentación
‘de  estas  Greguerías,  y  que  es  así:

Alqún  día  se  hará  el  gran  diccionario
rramoniano,  con  las  greguerías  ordenadas
,or  letras,  temas  y  motivos.

Pata  ese  día,  modestamente,  hemos  cAe
lantado  algo  de  lo  mucho  que  ha  escrito
Ramón  sobre  los  temas  de  nuestra  aten
ción:  el  mar,  los  barcos,  los  marineros,  los
Puertos...

Nadie  suftonga  que  continuamos  a  Pli
nio.  Entendemos  esto  como  una  forma  de
contribuir  al  gran  homenaje  que  las  letras
españolas  deben  a  un  autor  que  lleva  cosi
sesenta  años  con  la  pluma  en  la  mano  y
tiene  ciento  veinte  títulos  en  su  haber.

Entiéndase,  Por  tanto,  en  el  más  rendido
homenaje  y  con  el  más  discreto  respeto,
este  breve  comentario  de  las  greguerías  de
Ramón.

MARINA  MERCANTE
BLAKE,  George:  The  Lloyd’s  Re

gister  of  Shipping.—Edicion  del
Lloyd’s.  Londres,  1960.
Con  ocasión  del  segundo  centenario  de

la  creación  del  Lloyd’s  Register  of  Shipping
se  publica  este  volumen,  en  el  que  se  traza
la  historia  de  este  organismo  de  impor
tancia  internacional  que, como manifiesta  su
presidente  en  el  prefacio  del  libro,  no  tiene
capital,  ni  accionistas,  ni  estatutos  y  no
paga  ningún  dividendo.  No  tiene  más  que
un  objetivo:  un  servicio  imparcial.

Como  todo  el  mundo  sabe,  se  creó  el
Lloyd’s  en  un  café  de  la  Lombard  Street
en  1760, ‘y  hoy  dispone  de  agentes  en  to
dos  los  países,  que  ejercen,  como  si  dijé.
ramos,  una  tutela  sobre  los  30.000  barcos
mercantes  y  las  17.500 embarcaciones  de
recreo,  que  califica  desde  el  momento  en
que  ha  empezado  su  construcción.

Esta  organización,  cuyo  importante  De
partamento  de  Publicaciones  necesita,  dis
poner  de  una  imprenta  propia  con  cien  per
sonas,  publica,  además  de  su  conocido  ca
tálogo  de  todos  los  barcos  existentes,  las
informaciones  técnicas,  las  normas  para  los
barcos  de  acero,  estadísticas  y  las  instruc
ciones  para  sus  agentes.

Le  programme  économique  japo..
nais  justifierait  un  développement
gigantesque  de  la  flotte  marchan
de.—«Joui-nal  de  la  Marine  Mar
chande»  (Fr),  6  de  abril  1961.

El  Gobierno  japonés  ha  establecido  un
programa  para  doblar  la  renta  nacional  en
los  próximos  diez  años,  y  para  ello  consi
dera  indispensable  una  mejora  Importan
tísima  de  la  Marina  Mercante.  Se  parte  de
la  base  que  la  flota  de  comercio  nipona  ne
cesitará  disponer  para  1970  de  16.670.000
toneladas  de  registro  bruto,  lo  que  signifi
ca  construir’  para  dicha  fecha  11.890.000  to
neladas  de  registro  bruto.

Esta  cifra  significa  una  media  anual  de
1.200.000  toneladas  de  registro  para  el  pa-
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bellón  nacional,  a  la  que  ha  de  añadirse
la  cartera  de  contratos  para  el  extran
jero.  Si  se  tiene  en  cuenta  que  la  media
de  producción  de  los  astilleros  en  los  úl
timos  años  ha  sido  de  408.000  toneladas
de  registro  bruto  y  que  en  casos  excep
cionales  sólo  se  ha  IJegado  a  las  804.000
toneladas  de  registro  bruto,  para  ser  en
tregadas  a  los  armadores  nacionales,  el
primer  problema  que  se  plantea  es  saber  si
los  astilleros  japoneses  tienen  capacidad  su
ficiente  para  hacer  frente  a  la  cifra  de  pro
ducción  solicitada.  Según  el  Sindicato  de
astilleros,  éste  considera  que  los  astilleros
japoneses  son  capaces  de  triplicar  anual
xnente  la  cifra  actual  de  producción.

Le  rapport  de  M.  Marchegay  au  Co
mité  Central  d e 5  Armateurs.—
«journal  de  la  Marine  Marchan-
de»  (Fr),  16 de  marzo  1961.

El  Comité  central  de  los  armadores  de
Francia  ha  celebrado  su  asamblea  general
anual,  en  la  que  su  delegado  general,  Jac
ques  Marchegay,  ha  expuesto  en  amplio  in
forme  la  situación  de  las  navieras  del  país,
abordando  sucesivamente  las  vicisitudes  de
la  industria  de  los  transportes  marítimos
en  el  mundo,  para  luego  entrar  en  los  pro
blemas  propios  de  la  Marina  Mercante
francesa.

Sobre  este  importante  informe  se  da  una
casi  total  transcripción  en  este  artículo,  que
intenta  fijar  en  su  justo  punto  cuáles  son
las  dificultades  con  las  que  luchan  las  na
vieras  francesas  que,  en  resumidas  cuentas,
son  las  mismas  que  las  de  los  otros  países.

Francia  es  la  octava  potencia  mundial
en  el  ámbito  de  la  Marina  Mercante,  con
un  tonelaje  que  en  1.0  de  enero  de  1961
es  de  4.642.000  toneladas  de  registro  bru
to,  contra  4.460000  toneladas  de  registro
bruto  en  l.°  de  enero  de  1960.  El  aumento
de  180.000  toneladas  de  registro  bruto  re
presenta  el  saldo  de  un  conjunto  de  cons
trucciones  nuevas  y  compras,  por  una  par
te,  y  de  ventas  y  demoliciones,  por  otra.

Los  barcos  nuevos  incorporados  a  la  flo
ta  mercante  francesa  representan  337.000
toneladas  de  registro  bruto,  de  las  cuales
187.000  toneladas  son  petroleros.

Les  chinciis  font  un  effort  technique
considérable  pour  développer  une
industrie  de  la  construction  na
vale.—’rjournal  de  la  Marine  Mar
chande»  (Fr),  6  de  abril  1961.
La  China  popular  está  dando  de  unos

años  a  esta  parte  gran  importancia  a  to

das  las  actividades  marítimas.  Si  bien  los
importantes  trabajos  que  se  están  haciendo
para  la  mejora  y  modernización  de  los  as
tilleros  han  conseguido  sumar  muchas  nue
vas  toneladas  de  buques,  también  ha  de  acu
dirse  al  mercado  extranjero  para  la  adqui
sición  de  unidades,  dirigiéndose  las  com
pras  principalmente  hacia  los  barcos  de  oca
sión.

Ha  de  subrayarse  los  éxitos  obtenidos
en  los  astilleros  chinos  en  materia  de
rapidez  de  construcción,  siendo  la  abun
dancia  de  mano  de  obra  y  las  condicio
nes  de  su  empleo  las  que  han  tenido  un
papel  relevante  en  estos  resultados,  aun
que  también  hay  que  indicar  que  se  ha
dado  un  importante  paso  adelante  en  el  as
pecto  técnico.

La  construcción  es  muy  diversa,  pues  co
rresponde  a  las  necesidades  tanto  de  la  Ma
rina  Mercante  como  a  la  de  Guerra,  sien
do  un  renglón  importante  de  ellas  los  bar
cos  fluviales,  tanto  para  el  transporte  de
mercancías  como  pasajeros.

MUSEOS
Peabody  Museum  of  Salen:  Report

of  the  Director,  l960.—The  Ant
‘hoensen  Press.  Portland,  1961.
El  Peabody  Museum  of  Salem  es  una

organización  privada  norteamericana,  con
socios  en  todo  el  país,  dedicada  al  estudio,
investigación  y  propaganda  de  la  Marina
Mercante  de  los  Estados  Unidos  principal-

•  mente,  aunque  sus  actividades•  se  dedi
quen  también  a  ciencias  y  artes  afines  a
aquéllas  e  indirectamente  toca,  también  as
pectos  de  la  Marina  de  Guerra:

En  este  informe  anual,  que  reglamenta
.riamente  ha  de  realizarse  cada  año,  se  re
cogen  las  principales  actividades  . de  la  ins
titución,  siendo  de  subrayar,  en  lo  que  res
pecta  al  ciclo  de  1960,  la  inauguración  de
la  biblioteca  social,  aspiración  que  deseaba
llevar  a  cabo  ya  desde  hace  tiempo  el  men
cionado  Peabody  Museum.

Este  informe  ha  sido  redactado  por  el
director  del  Museo,  Ernest  5.  Dodge,  a  cu
yo  -cargo  corresponde  la  dirección  de  la  ex
celente  revista  que  publica  mensualmente
esta  institución  y  que  se  llama  T/se  Ante
ricen  Neptune.

NAVEGAC ION  -

MOREU  CURB  ERA,  José  M.ría,
y  MARTINEZ  JIMENEZ,  Enri

que,  Capitanes  de  Corbeta:  Ta
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blas  rápidas  para  el  cálculo  de  la
recta  de  altura.
Tras  la  publicación  de  su  excelente  Ma

nito!  de  Navegación,  nos  ofrecen  ahora  sus
autores  estas  tablas  rápidas  de  fácil  ma
nejo  y  formato  claro  y  sencillo.

Permiten  el  cálculo  de  la  recta  de  altura
por  dos  procedimientos:  el  primero,  que  es
el  más  rápido  y  fácil,  partiendo  de  una  si
tuación  auxiliar  definida  por  una  latitud  al
grado  entero  y  una  longitud  tal  que  pro
porciona  un  ángulo  en  el  polo  también  al
grado  entero,  y  el  segundo,  a  partir  de  la
situación  estimada.  Ambos  procedimientos
están  ilustrados  con  toda  claridad  por  unos
cuantos  ejemplos.

Como  advierten  los  mismos  autores  en
su  trabajo,  estas  tablas,  basadas  en  la  des
composición  del  triángulo  de  posición  me
diante  un  perpendículo  trazado  desde  el  ce
nit,  en  otros  dos  rectángulos,  no  presentan
un  método  original,  ya  que  con  ligeras  di
ferencias  ha  sido  ampliamente  utilizado  en
diversas  tablas  extranjeras.

Su  pretensión,  que  se  considera  plenamen
te  lograda,  se  limita  a  ofrecer  al  navegante
con  esta  publicación  un  elemento  de  tra
bajo  útil  por  su  facilidad  y  rapidez.

A.F.B,

ORGANIZACION
COLLIVA,  Raffaele:  Teoría  dell’in

formazione.—eRivista  Marittima»
(It),  febrero  1961,

El  autor  traza  un  cuadro  panorámico  y
al  mismo  tiempo  bien  clasificado  de  cuanto
en  los  últimos  años  han  escrito  los  más
importantes  científicos  y  técnicos  sobre  el
argumento  de  la  teoría  de  la  información,
con  el  fin  de  subrayar  su  gran  importan
cia,  tanto  en  el  ámbito  de  las  comunicacio
nes  como  en  otras  muchas  ramas  de  la
ciencia.

PESCA
M.  CIRIQUIAIN,  Gaiztarro:  Los

vascos  en  la  pesca  de  la  ballena.
Bibl.  Vascongada  de  Amgos  del
País,  San  Sebastiián,  1961;  4.°,
562  págs.,  con  1ániinas.
Sobre  tema  tan  interesante  y  por  demás

curiosísimo  sólo  existían  los  numerosos  ar
tículos  de  Irigoyen  y  el  trabajo  que  le  de
dicó  en  las  Disquisiciones  Nóuticas  el  ilus

tre  Fernández  Duro  (1881),  amén  del  na
tural  capítulo  que  en  su  Diccionario  His
tórico  de  las  artes  de  la  pesca  nacional
(1792)  el  Comisario  de  Marina  Sáinz  Re
gnart,  tan  injustamente  olvidado,  que  in
cluso  pretendió  resucitar  esta  industria  fun
dando  aquella  Compañía  que  hasta  tuvo
bandera  nacional  propia,  como  la  tuvo  la
de  Filipinas  y  de  la  que  fué  director,  sin
olvidar  alguna  monografía  por  naturalistas
como  Paz  y  Graells  (1889)  y  Terán  (1949).

Mas  quien  en  verdad  lo  exhumó  en  los
primeros  años  del  siglo  pasado  fué  el  en
tonces  Teniente  de  Navío  Vargas  Ponce,
que  durante  varios  investigó  en  117  archi
vos  de  Guipúzcoa,  Alava  y  Navarra,  lo
grando  para  su  famosa  y  utilísima  colección,
que  hoy  es  gala  de  nuestro  Museo  Naval,
sinfín  de  documentos  y  ordenanzas  gre
miales  que  constituyen  el  principal  venero
para  quien  precise  estudiar  las  actividades
de  la  caza  al  animal  mayor  que  existe,  y
en  cuyo  arte  y  práctica  fueron  maestros
—incluso  de  ingleses  y  holandases—  nues
•tros  marineros  del  Cantábrico,  profesión
que  debió  de  gozar  del  mayor  prestigio
cuando  la  ballena  pasó  a  blasonar  casi  uná
nimemente  los  concejos  municipales  de  aque
llos  pueblos  vizcaínos  e  ilipnzcoanos.

El  libro  de  Ciriquiain-Gaiztarro,  erudito
secretario  de  la  Diputación  de  Guipúzcoa,
tan  necesario,  viene,  además,  oportuno  en  el
centenario  de  Vargas  Ponce,  pues  sus  nu
merosas  alusiones  a  tan  infatigable  inves
tigador  constituyen  el  mejor  homenaje  a
la  memoria  de  quien  se  desvivió  por  ser
útil  a  los  demás.

Y  es  libro  que  no  tiene  desperdicio,  ilus
trándonos  en  no  pocas  cosas,  pues  Ciri
quiain  agota  el  tema,  sin  olvidar  lo  pura
mente  biológico  —con  su  canto  a  la  des
aparecida  balaena  biscayensis—  y  lo  folkló
rico,  haciéndonos  desfilar  todas  las  circuns
tancias  de  tan  apasionante  y  antiquísima
caza  y  su  economía.

La  obra  está  dedicada  al  inolvidable  XV
Conde  de  Peñaflorida,  hermano  de  nuestro
Almirante  Mendizábal,  y  sólo  le  encuentro
la  falta  de  un  glosario  de  voces  ballene
ras,  muchas  de  las  cuales  invadieron  idio
mas  extranjeros  y  en  el  nuestro  explicarían
el  origen  de  muchas,  como  la  de  estacha.
Nuestro  admirado  amigo  Ciriquiain-Gaizta
rro,  que  ya  discurrió  sobre  embarcaciones
remotas  de  Guipúzcoa,  queda,  pues,  cari
ñosamente  emplazado  a  ilustrarnos  sobre
asunto  tan  sugestivo  y  con  toda  seguridad
.-,-pór  lo  poco  que  sabemos  da  esto—  sor
prendente.

J.  G. T.
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PUBLICACIONES  CON  LAS  QUE  MANTIENE  INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

ESPAÑA

A  u a le  s  de  Mecánica  y  Electricidad:
A.  M.  E.

Avión:  Av.
Africa:  Af.
Boletín  de  la  Real  Academia  Gallega:

B.  A.  G.
Boletín  ¿el Museo  de Pontevedra:  B.  M.  P.
Biografía  General  Española  Hispanoame

ricana:  B.  E.  H.
Combustible:  C.
Cuadernos  Hispano-Americanos:  C.  H.  A.
Cuadernos  de  P  o lítica  Internacional:

C.  P.  1.
D.  Y.  N.A.
Ejército:  Ej.
Ibérica:  Ib.
Ingeniería  Aeronáutica:  1.  A.
Ingeniería  Naval:  1. N.
Instituto  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  G.
Investigación  Pesquera:  1.  P.
Luz  y  Fuerza:  L.  F.
Mundo:  M.°
Nautilus:  Nt.
Oficema:  Of ic.
Revista  de Aeronáutica:  R.  A.
Revista  de  Ciencia Aplicada:  R.  C.  A.
Revista  de  Estudios  de  la  Vida  Local:

R.  V.  L.
Revista  de  Obras  Pblicas:  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.  (C’u.).

CHILE

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

Universidad  de  Santo  Domingo:  U.  S.  D.
(Do.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  Nepiune:  A.  N.  (E.  U.).

FRANCIA

Journal  de  la  Marine  Marchande:  J.  M.  M.
(Fr.).

La  Revue  Maritime:  R.  M.  (Fr.).

ITALIA

Bolletino  de  Informazione  Mar  it  i me
B.  1.  M.  (It.).

II  Corriére  Militare:  C.  M.  (It.).
Rivista  Marittima:  R.  M.  (It.).

PARAGUAY

Revista  de  las  Fuerzas  Armadas  de  la
Nación:  R.  F.  A.  (Pa.).

PERU

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Pe.).

PORTUGAL

Anais  de  Marinha:  A.  M.  (Po.).
Club  Militar  Naval:  C.  M.  N.  (Po.).
Jornal  do  Pescador:  J.  P.  (Po).
Revista  de  Marmha:  R.  M.  (Po.).
Boletim  de  Pesca:  B.  P.  (Po.).

SUECIA

Soeriges  Flotta:  S.  F.  (5.).

URUGUAY

BELGICA

L’Armée  La  Nation:  A.  N.  (Be.).

BRASIL

Revista  Marítima  Brasileña:  R.  M.  B.
(Br.).

COLOMBIA

Armada:  A.  (Co.). Revista  Militar  Naval:  R.  M.  N.  (U.).



Esta  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  se  honra  con
•  el  intercambio  directo  de  noticias  con  las

revistas  Fuerzas  Arniadas  (Colombia),
Revista  de  Marina  (Chile)  y

Revista  d e  Marinha
(Portugal).
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